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| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zur Feier des 50jährigen Jubiläums des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
(Schluss aus Nr. 49.) 


Gleich auf den ersten Versammlungen des Vereins trat | 
der gesunde Gedanke hervor, dass die Eisenbahnen Deutsch- | 
“ lands wie ein einheitliches Netz — nach aussen hin — be- 


trieben werden müssen. Die Kölner Versammlung beschloss 

schon im Jahre 1847 den Erlass eines Vereins-Güterreelements, 

an dessen Spitze der leitende Grundsatz stehen sollte: 
„dass jede zum Vereine gehörende Eisenbahn unter den 
Bedingungen dieses Reglements den Transport von Gütern 
von und nach allen für den Güterverkehr eingerichteten 
Stationen übernehmen solle, ohne dass es behufs des 
Ueberganges der Güter von einer Bahn auf die andere 
eines Vermittlers bedürfe* 

Dieser Gedanke ist der Leitstern des Vereins in seinem 
halbhundertjährigen Bestehen geblieben. In der hierdurch 
vorgezeichneten Richtung ist er mehr und mehr zu einem 
maassgebenden Einfluss auf die technische, wirthschaftliche 
und rechtliche Entwickelung des gesammten Mitteleuropäi- 
schen Eisenbahnnetzes gelangt. Geraume Zeit, bis zum Jahre 
1864, ging das Bestreben dahin, dem Verein den Deutsch- 
nationalen Charakter durchaus zu wahren. Es wurde aber 
schliesslich von der Mehrheit der Vereinsverwaltungen nicht 
mehr getheilt; vielmehr brach sich die Erkenntniss mehr und 
mehr Bahn, dass der durch den fortschreitenden Ausbau des 
Europäischen Eisenbahnnetzes geschaffene Verkehr nicht 
mehr in enge politische Grenzen gebannt werden könne, son- 
dern einer internationalen Entwickelung zustrebe i diese 
Auffassung erhielt ihren Ausdruck in dem im Jahre 1864 auf 
der Vöreinsversammlung in Hannover beschlossenen Zusatz 
zum $2 der Vereinssatzungen, wonach auch solche. micht- 
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deutschen Verwaltungen in den Verein aufgenommen werden 
können, welche zu einer Deutschen Bahn im gegenseitigen 
direkten Transportverkehr stehen. Freilich bedurfte es zur 
Aufnahme der Stimmeneinheit. So wurde nicht allein 
durch die natürliche Vermehrung der Eisenbahnen, sondern 
auch durch umfassende Gebietserweiterungen, die von Zeit 
zu Zeit stattfanden, der Einfluss des Vereins beständig er- 
weitert. 

Es ist nicht Aufgabe dieser Zeilen, die nur zu einem 
eingehenden Studium der den Vereinsmitgliedern dargebotenen 
Festschrift über die 50jährige Thätigkeit des Vereins anregen, 
auf die Fülle des Geleisteten hinweisen wollen, ein umfassen- 
des Bild dieser Thätigkeit zu entrollen. So ist im folgenden 
nur auf die Merksteine aufmerksam gemacht, die von dem 
Wirken des Vereins Zeugniss ablegen. 

Von der Ueberzeugung durchdrungen, dass die Eisen- 
bahnen nur dann ihrer Aufgabe gerecht werden können, 
wenn sie ihre Einrichtungen so kröften, dass eine einheitliche 
Verwaltung, ein gemeinsamer Betrieb sich auch thatsächlich 
durchführen lässt, hat der Verein zahlreiche Einrichtungen 
zur Erleichterung des Verkehrs der Vereinsbahnen unter ein- 
ander geschaffen. Wie diese, insbesondere die Maassnahmen 
über den Austausch von Fahrkarten, Beförderung der Dienst- 
korrespondenz, den Diensttelegramm - Verkehr zur Erleichte- 
rung des Verkehrs unter den Vereinsbahnen beigetragen haben, 
ist in der Festschrift näher dargelegt. In der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen und dem tech- 
nischen Fachblatt (Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens in technischer Beziehung) sind ‚Zeitschriften heraus- 
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gefchehl "die den Mittelpunkt für den Meinungsaustausch 

‚unter den" Vereinsmitgliedern bilden und gleichzeitig zur För- 
derung’ der Wissenschaft des Eisenbahnwesens in hervor- 
ragendem Maasse beigetragen haben. Die vom Verein in 
regelmässigen Zwischenräumen ausgesetzten Preise für Er- 
findungen und Verbesserungen im Eisenbahnwesen, sowie für 
hervorragende schriftstellerische Leistungen haben fördernd, 
ja vielfach bahnbrechend gewirkt. In der Vereinsstatistik, 
der Vereins-Abrechnungsstelle, den Schiedsgerichten zur Ent- 
scheidung von Streitigkeiten unter den Vereinsmitgliedern 
sind Einrichtungen geschaffen, die den geschäftlichen Verkehr 
erleichtert und die Herstellung und Aufrechterhaltung freund- 
licher Beziehungen unter den Vereinsmitgliedern wesentlich 
gefördert haben. 

Ganz besondere Hervorhebung aber verdient die Thätig- 
keit des Vereins auf dem Gebiete des Personen- und Güter- 
verkehrs und der Eisenbahntechnik. Die von ihm zuerst ge- 
schaftenen Reglements für den Personen- und Güterverkehr 
haben den Gedanken eines einheitlichen Betriebes aller Ver- 
einsbahnen zum Ausdruck gebracht. Die Vorbedingung für 
seine erspriessliche Durchführung ist die Herstellung einheit- 
licher Formen :auf technischem Gebiet. Was daher zunächst 
die Technik betrifft, so hatte Preussen nach dem Vorgange 
der Mehrheit der Englischen Bahnen sowie von Belgien und 
Frankreich bereits 1837 als Normalspur eine solche von 1,4355 m 
bestimmt, sodass alle Bahnen, die zunächst den Verein bil- 
deten, in diesem Punkte Uebereinstimmung zeigten. Das 
Gleiche gilt von fast allen übrigen Deutschen Bahnen. Aber 
dies war auch die einzige einheitliche Norm. Es musste des- 
halb die nächste Sorge des Vereins sein, für die Gestaltung 
der über dieser Spur aufgebauten Wagen Abrede zu treffen 
und nach diesem Wagenprofil die Bauwerke neben und über 
der Bahn so zu bemessen, dass dem Uebergange der Wagen 
von einer Bahn zur anderen Hindernisse sich nicht in den 
Weg stellten. Die Gestaltung der Bauwerke nach diesen Ab- 
messungen — nach dem Normalprofil des lichten Raumes — 
wurde bereits im Februar 1850 durch die erste Techniker- 
versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
die die Führung des Vereins auf dem technischen Gebiete in 
die Hand genommen hatte, in den Grundzügen vereinbart; die 
Vereinsverwaltungen beschlossen alsbald ihre Durchführung. 
Es war dies ein Beschluss von weittragender Bedeutung, denn 
die vorhandenen Bahnen wiesen in ihren Bauausführungen 
schon so viele Abweichungen auf, dass es jahrelanger Arbeit 
und der Aufwendung hoher Beträge bedurfte, um die beste- 
henden Verschiedenheiten zu beseitigen. Hätte der Verein 
Deutscher Eisenbahnverw altungen mit dieser Thätigkeit nicht 
frühzeitig begonnen, es wäre in wenigen Jahren fast unmög- 
lich gewesen, diese Hindernisse des Verkehrs aus der Welt zu 
schaffen. 


Ferner musste dafür gesorgt werden, dass aus den 
Wagen der verschiedenen Verwaltungen, wie der Verkehr sie 
gerade zusammenführte, Züge gebildet werden konnten, die 
im Betriebe volle Sicherheit boten. Es musste also insbe- 
Sondere Uebereinstimmung in den Kuppelungen und Buffern 
herbeigeführt werden. Auch diese Bedingungen setzte die 
erste Technikerversammlung fest. Sie begnügte sich aber 
nicht mit der Herbeiführung dieser unbedingt erforderlichen 
Einrichtungen; sie schuf vielmehr Normen für das ganze Ge- 
biet der Eisenbahntechnik, die unter dem Titel: „Grundzüge 
für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands“ bekannt 
sind. In Oesterreich-Ungarn bilden die Beschlüsse der Tech- 
nikerversammlungen die alleinige Richtschnur auf dem Ge- 
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= "lage, für! die vom Bendesrath erlassenen „Normen für die 


Konstruktion und Ausrüstung der Eisenbahnen Deutschlands“ 
geworden. 


an Bei der'Fortbildung, die die getroffenen Vereinbarungen 


"dem ' veränderten;Stande der Technik entsprechend im Laufe 
‚der Zeit BERISR, ist ‚ stghs das Wichtige von dem minder Wich- 
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- tigen geschieden, die Einheitlichkeit nur da vorgeschrieben, wo 


sie unbedingt nothwendig war, im übrigen aber den Bahnen Frei- 


heit gelassen, insbesondere in der eigenen Erprobung neuer 


Erfindungen und Verbesserungen. Als Mitte der siebziger 
Jahre sich zeigte, dass der Verkehr für den Bau und Betrieb 
gewisser Bahnen einfachere als die bisherigen Normen ver- 
langte, waren auch die Techniker des Vereins sofort auf dem 
Platze mit Ausarbeitung von Grundzügen für den Bau und 
Betrieb von Sekundärbahnen (1876), aus denen dann die Grund- 
züge für den Bau und Betrieb der Neben- und der Lokaleisen- 
bahnen hervorgegangen sind. — Um sichere Unterlagen für die 
Berathungen zu gewinnen, wurden fortlaufend wichtige 
statistische Untersuchungen angeregt, eingeleitet und bear- 
beitet, die in mustergültiger Weise die Vereinsbeschlüsse vor- 
bereitet haben und für die Erkenntnisszahlreicher Erscheinungen 
auf dem Gebiete der Eisenbahntechnik von bleibendem Werthe 
geworden sind. Hierher gehören die Achsbruchstatistik, die 
Radreifenbruchstatistik, die Schienenstatistik, die Güteproben- 
statistik; hierher gehören auch die Arbeiten über die Klassi- 
fikation von Eisen und Stahl. Nicht minder ist die technische 
Thätigkeit gefördert worden durch die unter dem Schutze des 
Vereins herausgegebene Zeitschrift, das „Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung“, und 
weiter durch die von Zeit zu Zeit sich wiederholenden Aus- 
schreibungen von Preisen für hervorragende Erfindungen und 
Verbesserungen in den baulichen und mechanischen Einrich- 
tungen der Eisenbahnen, an den Betriebsmitteln und in deren 
Unterhaltung, endlich für wichtige schriftstellerische Leistun- 
gen. Durch diese Einrichtung ist jedem Techniker Gelegen- 
heit. geboten, seine Leistungen den weitesten Kreisen Sach- 
verständiger vorzuführen. Auch ist durch die Zulassung von 
Bewerbern ohne Unterschied der Nationalität die Gewissheit 
geschaffen, dass alle Fortschritte des Auslandes beachtet und 
den Vereinsgenossen bekannt gemacht werden. — Die gesammte 
Entwickelung der Europäischen Eisenbahntechnik, die gewal- 
tigen Fortschritte auf diesem Gebiete sind durch alle hier er- 
wähnten Organisationen, durch die anregende, helfende und 
unterstützende Thätigkeit des Vereins mächtig gefördert worden. 
Ihm vor allem ist es zu danken, dass die Eisenbahnen des 
Vereins in ihrem Bau und ihrem Betriebe in keinem anderen 
Lande übertroffen werden. 


Ohne diese Verständigung über den einheitlichen Bau 
der Bahnen und der Betriebsmittel wäre eine weitere wichtige 
Einrichtung des Vereins nicht ausführbar gewesen, das von 
ihm geschaffene Uebereinkommen, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung. Auch bei Ausarbeitung und Fortbildung 
dieser Bestimmungen ist der Verein in derselben maassvollen, 
vorsichtigen und bedächtigen Weise vorgegangen, wie bei seinen 
technischen Maassnahmen. Bestimmungen über die gegenseitige 
Wagenbenutzung wurden zunächst in den kleineren Kreisen 
der Tarifverbände vereinbart. Im Jahre 1852 regte die Sächsische 
Regierung an, der Verein möge diese Angelegenheit in die 
Hand nehmen. Zunächst bestand dazu keine rechte Neigung. 
Im Jahre 1855 wurden indessen von der Generalversammlung 
die von einer Kommission ausgearbeiteten Normalbestimmungen 
für die wechselseitige Wagenbenutzung im Bereich der dem 
Uebereinkommen über den direkten Güterverkehr beigetretenen 
Eisenbahnverwaltungen gebilligt. Sie bezogen sich aber zu- 
nächst nur auf die Güterwagen und hatten eine lediglich sub- 
sidiäre Bedeutung, d. h. der Verein erklärte nur, dass, wenn 
ein direkter Güterverkehr bestehe, es den Verwaltungen em- 
pfohlen werde, die von ihm ausgearbeiteten Bestimmungen 
über die wechselseitige Wagenbenutzung in diesem Verkehr 
anzunehmen. Einen Zwang zur allgemeinen Annahme der Be- 
stimmungen hielt man damals noch für „ebenso unzulässig, als 
unnöthig und unzweckmässig“, Mit diesen Normalbestimmungen 
kam man aus bis zum Jahre 1868. Sie hatten sich jetzt so be- 
währt und der Verein sich innerlich so gefestigt, dass man ‚den 
Schritt wagen konnte, ein verbindliches Wagenregulativ zu er- 
lassen, das am;1. März 1868 in Geltung ‘getreten,jin späteren 
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Jahren aber wiederholten Umarbeitungen unterzogen ist. Die 
Vereinbarung bezieht sich seit 1873 auf Wagen aller Gattungen 
und führt seit 1889 die Bezeichnung: „Uebereinkommen, be- 
treffend die gegenseitige Wagenbenutzung im Bereich des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.“ 


Die in der Festschrift abgedruckte vergleichende Zu- 
sammenstellung der verschiedenen Regulative zeigt die grossen 
Fortsehritte, die auf diesem Gebiete im Verlauf von 40 Jahren 
gemacht sind. Das Ziel, das der Sächsischen Regierung im 
Jahre 1852 vielleicht unbewusst vorschwebte, ist heute so gut 
wie erreicht, die Wagen eiues Eisenbahnnetzes von fast 
81000 km bilden gleichsam einen einzigen grossen Fuhrpark. 
Der Wagen der einen Verwaltung kann beladen ungehindert 
auf die Schienen einer anderen Verwaltung übergehen; nach 
Entladung kann er von der fremden Verwaltung beladen wer- 
den; feste Regeln und feste Gebühren sind für die Benutzung 
fremder Wagen aufgestellt, es ist Vorsorge getroffen, dass die 
Eigenthumsverwaltung bei Beschädigung oder Verlust ihrer 
Wagen schadlos gehalten wird, indem hierfür die benutzende 
Verwaltung in der Regel verantwortlich bleibt. Alle diese 
Vereinbarungen sind nach mühevollen Verhandlungen zustande 
gekommen. Man war stets bedacht, nur mit schonender Hand 
in die wirthschaftlichen und finanziellen Verhältnisse der Ver- 
einsbahnen einzugreifen, und so lebt wohl heute im Verein die 
Ueberzeugung, dass das Vereins-Wagenübereinkommen für die 
Gemeinsamkeit sowohl wirthschaftlich als finanziell die er- 
spriesslichsten Folgen hat; für die Schnelligkeit und Sicher- 
heit des Verkehrs, für die Bewahrung der Güter vor Verlust 
und Beschädigung ist es aber von unschätzbarem Werthe, dass 
Umladungen im Vereinsgebiete, soweit irgend thunlich, ver- 
mieden werden können, und insofern ist das Vereins-Wagen- 
übereinkommen auch eine wahre Wohlthat für alle Verfrachter 
geworden. Seine weitere Vervollkommnung bildet eine wichtige 
Vorlage der diesjährigen Vereinsversammlung. 


Hiermit sind wir bei den Erfolgen des Vereins auf 
wirthschaftlichem Gebiete angekommen. Seine grossartigste 
Leistung ist hier der Erlass des Vereins-Betriebsreglements, 
dessen erste Anfänge, wie aus der Festschrift zu ersehen ist, 
bis in die Gründungsjahre des Vereins zurückreichen. In den 
vierziger Jahren unseres Jahrhunderts kannte man nirgends 
ein Eisenbahn-Frachtrecht. Im Gebiete des Deutschen Bundes 
bestand kein gemeinsames Frachtrecht, ‚die geltenden fracht- 
rechtlichen Bestimmungen waren theils die des gemeinen 
Rechts, theils die in einzelnen Staaten erlassenen landesge- 
setzlichen. Von den zum Verein zusammengetretenen Bahnen 
wurde richtig erkannt, welch schwere Missstände dies für den 
Verkehr zur Folge hatte. Da es damals ausserhalb der Mög- 
lichkeit lag, im gesetzgeberischen Wege einzugreifen, so blieb 
den Bahnen nur übrig, gemeinsame Bestimmungen auszu- 
arbeiten, die die Grundlage der in jedem einzelnen Falle ab- 
zuschliessenden Transportverträge bildeten. Diese Bestim- 
mungen sind vereinigt in den sogen. Vereinsreglements für 
den Personen-, Gepäck- usw. Verkehr und für den Güterver- 
kehr. Diese Reglements hatten damals lediglich die Bedeu- 
tung von Privatübereinkommen zwischen den Bahnen und den 
Verfrachtern. Sie erwiesen sich aber als so zweckmässig, sie 
zeigten ein im allgemeinen so richtiges Verständniss für die 
Bedürfnisse des Verkehrs und die Leistungsfähigkeit der 
Transportanstalten, dass z. B. Preussen für seine Staatsbahnen 
die Vereinsreglements ohne wesentliche Aenderungen ein- 
führte. So blieb die Sache bis gegen Ende der fünfziger Jahre. 
Als im Jahre 1858 die Ergebnisse der Nürnberger Konferenzen 
über die Berathung eines allgemeinen Deutschen Handels- 
gesetzbuchs bekannt wurden, zeigte sich auch, dass diese auf 
die eigenartige Stellung der Eisenbahnen Han Frachtgeschäft 
nicht genügend Rücksicht genommen hatten, dass insbeson- 
dere die gewissermaassen gewohnheitsrechtliche Entwickelung 
des Eisenbahn-Frachtrechts unter Führung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen von der Nürnberger Konferenz 
nicht gebührend beachtet war. Die.Triester Generalversamm- 
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lung des Vereins (1858) hielt es für geboten, hier einzugreifen. 
Es wurde von einer besonderen Kommission eine Denkschrift 
ausgearbeitet und den Regierungen der Deutschen Bundes- 


staaten überreicht, die in vorzüglicher Begründung atdt, die 


mancherlei Bedenken gegen die Nürnberger Beschlüsse hinwies 
und ins einzelne gehende, auf der bisherigen Erfahrung fus- 
sende Vorschläge über Erlass besonderer Bestimmungen für 
das Frachtgeschäft der Eisenbahnen machte. Diese Vor- 
schläge . wurden in der dritten Lesung des Handelsgesetz- 
buchs fast unverändert angenommen und bilden heute noch 
den zweiten Abschnitt von Buch IV Titel V des Handels- 
gesetzbuchs. 


Hiermit hatte die sozusagen rechtsbildende Thätigkeit 
des Vereins einen ersten glänzenden und dauernden Erfolg er 
zielt. Als dann die Deutsche Reichsverfassung für alle Deut- 
schen Eisenbahnen den Erlass gleicher Betriebsreglements ins 
Auge fasste, wusste die Regierung des Deutschen Reichs 
nichts Besseres zu thun, als zunächst die Reglements des 
Vereins fast unverändert als nunmehrige Deutsche Betriebs- 
reglements zu verkündigen. Damit war nun allerdings dem 
Verein die selbständige Fortbildung des Vereinsreglements 
aus der Hand genommen. Er musste sich jetzt damit be- 
gnügen, seine Reglements den -staatlichen thunlichst anzu- 
passen, und dieser sein Wirkungskreis wurde noch weiter ein- 
geschränkt, als mit dem 1. Januar 1893 das Berner Internatio- 
nale Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr in 
Kraft trat, und dieses damit: die gesetzliche Grundlage für 
den Vereins-Güterverkehr bildete Nur im Gebiete des Per- 
sonenverkehrs behielt hiernach der Verein eine gewisse for- 
melle Selbständigkeit, die sachlich allerdings nicht mehr von 
grosser Bedeutung war, da aus Anlass des Berner Ueberein- 
konımens auch die übrigen Theile des Betriebsreglements von 
Deutschland, Oesterreich und Ungarn umgearbeitet waren, 
und es sich als zweckmässig erwies, auch diese Bestimmungen 
für den Vereinsverkehr im wesentlichen anzunehmen. 


Die Verdienste des Vereins auf diesem Gebiete liegen 
also wesentlich in der Vergangenheit. Aber doch nur wesent- 
lich. Denn auch heute noch steht es in seiner Hand, zusätz- 
liche Bestimmungen zu dem Betriebsreglement zu vereinbaren 
und damit die Fortbildung des Frachtrechts zu fördern. Vor 
allem aber dauert die grosse Aufgabe fort, die er sich mit dem 
Uebereinkommen zum Betriebsreglement gestellt hat und die 
dahin geht, die Abwickelung der aus den Gemeinschaftsver- 
hältnissen entstehenden Beziehungen zu erleichtern und Streitig- 
keiten zwischen den Vereinsbahnen durch Schiedssprüche aus- 
zugleichen. Und diese Thätigkeit des Vereins ist und bleibt 
nach wie vor eine sehr erspriessliche Sie ermöglicht eine 
schnelle Erledigung aller Reklamationen, sie festigt die Be- 
ziehungen. der Eisenbahnen unter einander, beugt durch güt- 
lichen Ausgleich von Meinungsverschiedenheiten dem Ent- 
stehen von tieferen Differenzen vor und wirkt wesentlich mit 
zur Aufrechterhaltung persönlich freundschaftlicher Verhält- 
nisse zwischen den Eisenbahnverwaltungen und ihren Leitern. 


So ist durch einheitliches Zusammenwirken, „durch ge- 
meinsame Berathungen und gemeinsames Handeln das eigene 
Interesse und dasjenige des Publikums“ gefördert wor den, wie 
es die Ziele des Vereins von jeher bestimmten. 


In allen diesen Beziehungen haben insbesondere die 
Deutschen mit den Oesterreichischen und Ungarischen Eigen- 
bahnen einträchtig zusammengewirkt. Durch Schöpfung ein- 
heitlicher technischer Einrichtungen haben sie aber auch, und 
diese Wirkung liegt auf politischem und militärischem Gebiet, 
die Wehrkraft der Mitteleuropäischen Staaten gefestigt, ‚und 
es gebührt dem Vereine das hohe Verdienst, in dem zer- 
rissenen Deutschen Bundesstaate die Einheitlichkeit auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens hergestellt und aufrecht er- 
halten und manche der Arbeiten vollbracht zu haben, die 
einer thatkräftigen EINS LEBER IReAierung, zum Ruhme ge- 
reicht haben würden, 

m; 
= 


" 


x 


w 


N 


“So,eigt denn die Festschrift auch, ‘dass der Verein 
nieht ‘allein auf dem engeren Gebiete des Eisenbahnwesens 
Grosses geleistet hat, dass er vielmehr zu einer gesunden 
wirtlischatftlichen Entwickelung unseres Gemeinwesens, zu 


einer Stärkung unserer inneren politischen Gestaltung und | 
) | Sache, 


unserer äusseren Wehrhaftigkeit, zu einer Festigung inter- 
nationaler wirthschaftlicher und politischer Beziehungen des 


Mitteleuropäischen Staatsgebietes wesentlich beigetragen hat. | 
Wenn es auch nieht wohl zu entscheiden ist, welche 


Verwaltungen am meisten zur Förderung der Vereinszwecke 
beigetragen haben, so sind doch in den vergangenen 50 Jahren 


viele Persönlichkeiten hervorgetreten, die den Bestrebungen | 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 21,520 km lange Strecke Schwarzenau-Zwettl der 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
welche im Monat Juli d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden soll, ist — vom Tage der Betriebseröffnung ab 
— als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
‘erlassen worden: 

Nr. 2390 vom 19. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 26. v. Mts.). 

Nr. 2460 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Erinnerung zur deutlichen Adressirung der für 
„Baden Frachtenbahnhof“ bestimmten Abfertigungsdokumente 
und Dienstkorresponrdenzen und richtigen Frachtberechnung 
der dahin bestimmten Sendungen (abgesandt am 26. v. Mts.). 

Nr. 2491 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 26. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Unfälle im Monat April d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach wei- 
snng der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat April d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle waren 
im ganzen zu verzeichnen: 10 Entgleisungen auf freier 
Bahn, 17 Entgleisungen in Stationen, 9 Zusammenstösse in 
Stationen und 112 sonstige Betriebsunfälle, zusammen 148 Be- 
triebsunfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 41 Personen getödtet und 
87 Personen verletzt, sowie 26 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 71 unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 
18 verletzt, und zwar entfallen: 2 Tödtungen aut den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt a/M., je 1 Tödtung auf die Verwaltungsbezirke der König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Cassel, Hannover und St. Johann- 
Saarbrücken, 11 Verletzungen auf den Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Cassel, je 2 Verletzungen 
auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Elberfeld und der Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen und je 1 Verletzung auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Altona und St. Johann- 
Saarbrücken sowie der Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
eisenbabnen. 

Von Bahnbeamten und Bahnarbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 25 getödtet und 61 ver- 
letzt, von Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamten usw. 
im Dienst 1 getödtet und 1 verletzt, von fremden Personen, 
einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbstmörder 10 getödtet und 
7 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 36668 km 140 Fälle 
Ne BE, den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2051 km 
8 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 262 km 
Betriebslänge und 173000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 256 km Betriebslänge und 115000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern 

eordnet werden, So treten an die ungünstigste Stelle: bei 
en Staatsbahnen: die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Elberfeld, in St. Johann-Saarbrücken 
und in Essen, bei den Privatbahnen: die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn und die Lübeck-Büchener Eisenbahn. 
. 
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‚des Vereins ein besonderes Interesse gewidmet ünd sich um. 


seine Entwiekelung und die Ausbildung der Vereinseinrich- 
tungen besonders verdient gemacht haben. Es ist daher ein 
Akt der Pflicht und der Pietät zugleich, wenn die Festschrift 
die Bildnisse einer Anzahl dieser hochverdienten Förderer der 
die theils verstorben, theils aus dem praktischen 
Dienste ausgeschieden sind, den Mitgliedern in Erinnerung 
bringt. Im übrigen aber hat die geschäftsführende Verwal- 
tung alles darangesetzt, der Festschrift auch ein äusserliches 
Gewand zu verleihen, das des bedeutungsvollen Tages würdig 
ist; sie wird in einer Ausstattung dargeboten, die auf der 
Höhe des Könnens unserer buchhändlerischen Technik steht. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Berlin. Die neue 5,27 km 
lange Anschlussstrecke Niederschöneweide-Johannis- 
thal-Rixdorfist am 8. Juni d. J. für den Güterverkehr in 
Betrieb genommen worden. 


Bergheimer Kreisbahnen. Am 26. Juni d. J. ist 
von den im Bau befindlichen Bergheimer Kreisbahnen die 8,64 
Kilometer lange Strecke Kerpen-Benzelrath, welche in 
Benzelrath an die Köln-Frechener Eisenbahn anschliesst, mit 
den Stationen Benzelrath, Grefrath (ab Benzelrath 2,60 km), 
Mödrath (5,50 km) und Kerpen (8,64 km) für den Personen- und 
Güterverkehr eröffnet worden. Die Beförderung von Leichen, 
Vieh, Fahrzeugen und Sprengstoffen ist einstweilen ausge- 
schlossen. ’ 

Weitere Verkehrsbeschränkungen bestehen nicht. 

Die Bahn untersteht dem Gesetz über Kleinbahnen vom 
28. Juli 1892. 

Die Spurweite beträgt 1 m, die Tragfähigkeit der Güter- 
wagen 7,5 t. 

Die Beförderung von Uebergangssendungen nach und von 
der anschliessenüen Staatsbahn geschieht über Köln-Ehrenfeld 
durch Vermittelung der Köln-Frechener Eisenbahn. 

Die Bergheimer Kreisbahnen werden für Rechnung und 
als Eigenthum des Kommunalverbandes des Kreises Bergheim 
durch die Firma Lenz & Co. zu Stettin erbaut und ist dieser 
auch der Betrieb übertragen. 

Die Leitung des Betriebes geschieht durch die Kölnische 
Betriebsabtheilung der Firma Lenz & Co. 

Aufsichtführende Behörde ist die Königliche Eisenbahn- 
direktion Köln. 


Elmshorn-Barmstedter Eisenbahn. Nach 
einer Mittheilung der vorbezeichneten Verwaltung beabsichtigt 
dieselbe ihre 10 km lange, normalspurig erbaute Kleinbahn- 
strecke von Elmshorn nach Barmstedt am 15. Juli d.J. 
dem öffentlichen Verkehr zu übergeben. Die Bahnlinie zweigt 
in Elmshorn von der Strecke Altona-Neumünster (Direktions- 
bezirk Altona) ab und führt über die Haltestellen Sparrieshoop 
(3,8 km von Elmshorn) und Vossloch (7,4 km) nach der End- 
station Barmstedt (10,0 km). 

Auf der Bahn werden täglich 4 gemischte Züge in jeder 
Richtung verkehren. Die Fracht wird im Lokalverkehr nur 
bis Elmshorn tarifirt. 


Königsberg-Oranzer Eisenbahn. Die 22 km 
lange Kleinbahn Cranz-Oranzbeck mit der Station Cranz- 
beck ist für den Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr er- 
öffnet worden. 

Kleinbahn Voldagsen-Duingen. Am 16. Juni 
dieses Jahres ist die 48 km lange Strecke Voldagsen- 
Salzhemmendorf (Theilstrecke der der Eisenbahn - Bau- 
und Betriebsgesellschaft Vering & Wächter in Hannover ge- 
hörenden Kleinbabn Voldagsen- Duingen) mit den Stationen 
Lauenstein (ab Voldagsen — Station der Hauptbahnstrecke 
Löhne - Hameln - Hildesheim — 2,3 km) und Salzhemmendorf 
(4,8 km) für den Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güterverkehr 
eröffnet worden. 

Auf der Station Salzhemmendorf befinden sich eine Lade- 
rampe und eine Wasserstation, ausserdem eine Centesimal-. 
waage. 

Die Bahn ist normalspurig für Lokomotivbetrieb gebaut 
und unterliegt dem Kleinbahngesetz vom 28. Juni 1892. Auf . 
den Verkehr sollen die Bestimmungen der Verkehrsordnung 
tür die Eisenbahnen Deutschlands mit einer Anzahl Aende- 
rungen und Zusätzen, welche im Tarif aufgenommen sind, 
Anwendung finden. Die Beförderung von Expressgut und 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. Die Wahnehmung des ge- 
sammten äusseren Betriebsdienstes, sowie des Stations-, 
Kassen- und Abfertigungsdienstes auf Bahnhof Voldagsen für 
die Kleinbahn hat die Königliche Eisenbahndirektion in Han- 


nover vertragsmässig übernommen. 3 


Die Uebergabe und die Uebernahme der Wagen der 
beiderseitigen Verwaltungen auf die eigenen Strecken findet 
auf Station Voldagsen statt. 

Der Sitz der Betriebsverwaltung der Kleinbahn ist Han- 
nover (Vering & Wächter, Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesell- 
schaft, Langela ube 20). Betriebsleiter ist der Oberingenieur 
Mählmann. 

Die Eröffnung der Schlussstrecke Salzhemmendorf- 
Duingen wird voraussichtlich am 1. November d.J. stattfinden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Essen. Die Station Hei- 
singen wird am heutigen Tage für die Abfertigung von 
lebenden Thieren eröffnet. 

Direktionsbezirk Halle a/S. Am 15. d. Mts. 
wird die bei Leipzig an der Bahnstrecke Leipzig-Eilenburg ge- 
legene Haltestelle R choenefeld, welche bisher nur dem 
Personen- und Gepäckverkehr diente, auch für den allge- 
meinen Güter- und Viehverkehr eröffnet werden. Die Abferti- 


gung von Leichen und Fahrzeugen findet daselbst nicht statt, 
auch ist die Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen aus- 


geschlossen. 

Direktionsbezirk Stettin. 
meterstation 26,7 und 26,8 der Bahnstrecke Stralsund-Rostock 
gelegene, normalspurige und durch zwei Weichen mit dem 
Hauptbahngeleise verbundene Privatanschlussstelle 
ist dem Betriebe übergeben. Die Anschlussstelle führt den 


Namen Mittelhof und besitzt eine nutzbare Geleislänge | 


von 50 m. Abfertigungsstation für die Ladestelle ist die 
Haltestelle Horst. Der Verkehr von und nach Mittelhof findet 
nur in Wagenladungen statt; Stückgutverkehr ist ausge- 
schlossen. ü 


Aus dem Grossherzogthum Hessen. 


Die Frage der Uebernahme der Hessischen Ludwigsbahn 
in den Staatsbetrieb Hessens und Preussens ist ihrer Erle- 
digung näher gerückt. 

In Bingen sind am 923. Juni d. J., wie der „Darmst. Ztg.“ 
berichtet wird, die Bevollmächtigten der Preussischen und der 
Hessischen Regierung zusammengetreten, um, für den Fall 
der Ablehnung des gemeinsamen Angebots beider Regierungen 
durch die Generalversammlung der Hessischen Ludwigsbahn, 
die Schritte der beiden Regierungen bei der alsdann ein- 
tretenden zwangsweisen Uebernahme der fälligen Strecken 
durch Hessen im einzelnen zu besprechen und festzustellen. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


Wie der Geschäftsbericht für 1895 mittheilt, hat der 
Verkehr zugenommen und die Betriebseinnahmen sind ent- 
sprechend gestiegen, während die Ausgaben sich verminderten. 
Die Einnahmen stellten sich auf 306813 4 (gegen 294494 U. 
im Vorjahre), die Ausgaben auf 188177 (192055) 44 und der 
Ueberschuss auf 118636 (102369) 4 Nach Abzug der Ab- 
schreibungen usw. ergibt sich ein Reingewinn von 42916 4, 
von welchem eine Dividende von 7 (5,5) 2 auf das 500000 4 
betragende Aktienkapital mit 35000 .%4 zur Vertheilung ge- 
langt ist. Dieses bessere Ergebniss wird zurückgeführt auf 
den Aufschwung der Geschäftsthätigkeit der lokalen Industrie 
und auf den weiter ins Gewicht fallenden Umstand, dass die 
Witterung den Vergnügungsverkehr begünstigt hat. 


Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 
Im Jahre 1895 stellten sich die Gesammteinnahmen auf 
881 461 (1894: 852 030).M, wovon die Ausgaben 791 197 (732 222) 4 
erforderten, sodass sich ein Ueberschuss von 90264 (119808) #4 
ergibt. Für Anschaffung einer Maschine mit Tender und 
eines Personenwagens wurden etwa 54000 #4 verausgabt. Die 


von der Sächsischen und der Oesterreichischen Staatsregie- 


rung mit 4 2 garantirte Dividende auf die im Privatbesitz be- 
findlichen Aktien ist in gewohnter Weise gezahlt worden. 


Lausitzer Eisenbahn. 


Die Konzessionsurkunde, betreffend den Bau und Be- 
trieb von vollspurigen Nebeneisenbahnen von Muskau über 
Teuplitz nach Sommerfeld und von Rauscha nach 
Freiwaldau durch die Lausitzer Eisenbahngesellschaft, ist 
im „R.-A.“ veröffentlicht worden. 


Kleinbahnen in der Rheinprovinz. 


In der am 8. bis 10. Juni d. J. stattgefundenen Sitzung 
des Provinzialausschusses wurden folgende Beschlüsse gefasst: 
Auf Antrag des Landkreises Aachen wurde für die Kleinbahn- 
linie Forst-Brand ein Darlehen von 200000 4 zu 3 % 
Zinsen und 1,5 % jährlicher Tilgung bewilligt, sowie die Zu- 
stimmung zur Benutzung der Provinzialstrasse für diese Klein- 
bahnstrecke ertheilt. Ebenso wurde auf Antrag der Stadt 
Saarlouis die Zustimmung zur Benutzung der Provinzial- 
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strasse für eine Dampfbahn von Saarlouis-Stadt nach 
dem Bahnhofe zu Saarlouis-Fraulautern ertheilt 
und ferner auf Antrag des Ober-Bürgermeisteramts zu Elber- 
felä der „Union“, Elektrizitätsgesellschaft zu Berlin, die Zu- 
stimmung zur Benutzung der Elberfeld-Hitdorfer Provinzial- 
strasse für eine elektrische Strassenbahn von Elberfeld 
nach Cronenberg ertheilt. 


Strassenbahnen. 


Altonaer Strassenbahnen. Einen Beschluss von 
weitgehender Bedeutung haben die städtischen Kollegien 
Altonas in der Sitzung vom 10. Juni d. J. durch Annahme des 
Vertrages betreffs Einrichtung des elektrischen Betriebes auf 
6 die Stadt Altona durchschneidenden Linien gefasst. Es 
werden nach Verlauf von 1l/a Jahren, da alle 6 Linien ver- 
tragsmässig am 1. Januar 1898 in Betrieb gesetzt sein müssen, 
Gebiete der Stadt für den Strassenbahnverkehr erschlossen, 
die bisher fernab von dem grossen Verkehr lagen und theil- 
weise, weil sie an einer Stelle einen Sack bilden, mit den 
Hauptstrassen in gar keiner Verbindung standen. Die Vor- 
arbeiten für die elektrischen Bahnen sollen alsbald in Angriff 
genommen werden. 

Posener Strassenbahn. In der am 20. Juni d.J. 
stattgehabten Generalversammlung wurden der Abschluss 
sowie die Gewinn- und Verlustrechnung genehmigt und die 
Dividende auf 2 % festgesetzt. 


Preussischer Beamtenverein. 


Der Preussische Beamtenverein in Hannover, Versiche- 
rungsanstalt für Deutsche Beamte (einschliesslich der Geist- 
lichen, Lehrer, Rechtsanwälte, der geprüften Architekten und 
Ingenieure, Redakteure, Aerzte, Zahnärzte, Thierärzte und 
Apotheker, sowie der Privatbeamten) hielt am 12. Juni d. J. 
seine XIX. ordentliche Generalversammlung ab. 

Nach dem Geschäftsbericht betrug der Versicherungs- 
bestand Ende 1895 42362 Polizen über 133.647 760 „4 Kapital 
und 291 915 #4 jährliche Rente und zeigte im Geschäftsjahre 
1895 einen reinen Zuwachs von 3391 Polizen über 12579 940 4 
Kapital und 50660 4 jährliche Rente. Die Prämienreserve 
stieg von 25429236 4 auf 29514686 „4 Die wirkliche Sterb- 
lichkeit ist um 50,05 #2 hinter der erwartungsmässigen zurück- 
geblieben, sodass die Ausgabe für Sterbefälle nur 732500 4% 
betrug, während man auf eine Ausgabe von 1466601 4 gefasst 
sein musste. Die Verwaltungskosten sanken von 91 % für 
jede 1000 #4 Versicherungskapital im Jahre 1894 auf 88 3 im 
Jahre 1895, während die sämmtlichen Deutschen Lebensver- 
sicherungs-Gesellschaften im Jahre 1594 an Verwaltungskosten 
durchschnittlich 5,56 44 für je 1000 „4 Versicherungskapital 
verausgabten und keine einzige mit weniger als 2,39 „4 auskam. 
Diesen grossen Ersparungen entsprach die Höhe des Ueber- 
schusses im Betrage von 1241558 44, sodass die Mittel reich- 
lich vorhanden sind, um wieder eine Dividende von 4,5 #% der 
Prämienreserve zu vertheilen. 

Die Jahresrechnung schliesst in Soll und Haben mit 
34 828 928 R 

Nach Entgegennahme des Geschäftsberichts und nach 
Ertheilung der Entlastung wurde beschlossen: aus dem Ueber- 
schuss nach $ 33 der Satzungen 30 % mit 372467 .«4 dem 
Sicherheitsfonds, sowie 3 % mit 37247 4 dem Kriegs-Reserve- 
fonds zuzuführen, 750112 4 oder 4,5 2 der Prämienreserve an 
die Mitglieder als Dividende zu vertheilen, 20000 .#4 dem Be- 
amten-Pensionsfonds, 50786 „4 dem Dividenden-Ergänzungs- 
fonds zu überweisen und den Rest im Betrage von 10945 4 
in den Fonds für etwaige Kursverluste zu legen. Dadurch 
sind die Fonds, welche das reine aktive Vereinsvermögen, dem 
keine Passiva gegenüberstehen, darstellen, auf 3877589 .#. ge- 
wachsen; es enthält nämlich der Sicherheitsfonds 2612710 „4, 
der Kriegs - Reservefonds 600105 4, der Dividenden - Ergän- 
zungsfonds 362000 4 und die sonstigen Fonds (Kautionsfonds, 
Beamten-Pensionsfonds usw.) 309774 4 Die wirklichen Ver- 
bindlichkeiten des Vereins aus den Versicherungsverträgen 
werden durch die Prämienreserve reichlich gedeckt. 


Aus der Schweiz. 
Erweiterung des Bahnhofes in Zürich. 


Der Schweizerische Bundesrath hat am 4. Juni d. J. den 
von der Nordostbahn vorgelegten Plänen für die bis 1. Juni 
1897 reichende erste Bauperiode der Bahnhoferweiterung in 
Zürich, unter gewissen Vorbehalten, die Genehmigung ertheilt. 

Es bilden diese Arbeiten (s. Nr. 44 S. 389 d. Ztg.) einen 
Theil des s. Zt. von der Nordostbahndirektion aufgestellten 
und vom Verwaltungsrathe genehmigten Gesammtprojektes 
für die Erweiterung des Bahnhofes Zürich. Sie wurden in- 
folge Zunahme des Verkehrs im allgemeinen und mit Rück- 
sicht auf die bevorstehende Einführung der Linie Zug - Thal- 
weil-Zürich dringend nothwendig, Im übrigen ist die schliess- 
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liche Gestaltung des ganzen Bahnhofumbaues Zürich noch. 


durchaus nicht festgelegt. 

Gegen das Gesammtprojekt der Bahnverwaltung erhebt 
die Stadt Zürich Einspruch und eine vom Züricher Ingenieur- 
und Architektenverein zur Prüfung der Frage eingesetzte 
Kommission, in welcher die hervorragendsten Schweizerischen 
Fachmänner vertreten waren, gelangte nach eingehendem Stu- 
dium derselben zu folgenden Schlussfolgerungen: 

1. Das von der Nordostbahn ausgearbeitete Projekt für 
den Umbau des Babnhofes Zürich ist in seiner gegenwärtigen 
Gestaltung nicht annehmbar. 

2. Bei einer Umarbeitung desselben sollten im Interesse 
der ungehinderten baulichen Entwickelung der städtischen 
Quartiere in der Nähe der Bahn und einer rationellen Anlage 
des gesammten Bahnhofes folgende Minimalforderungen Be- 
rücksichtigung finden: 

a) Nana, der beiden Verkehrswege an linken und rechten 

ihlufer; 

b) genügende Höherlegung der linksufrigen Seebahn bis zum 
Tunnel bei Enge, damit alle bestehenden und in Aussicht 
zu nehmenden Strassenzüge im Kreise 11] ohne Schwierig- 
keit unterführt werden können; 

ce) Aufgabe der Anlagedes sechsfachen Geleisedammes zwischen 
dem Bahnhof und der Badener Strasse, die auch betriebs- 
technisch nicht zu empfehlen ist; 

d) Trennung des von Osten und Norden kommenden Güter- 
verkehrs in Oerlikon und Anlage einer besonderen Linie 
für den Güterverkehr von Oerlikon nach dem gegen Alt- 
stetten anzulegenden Rangirbahnhot; 

e) bessere Gestaltung der Rangirgeleise und Rangirgruppen 
und zweckmässigere Anlage des Rangirbahnhotes, der 
Schuppen und Lokomotivremisen. 

2}; ird das bestehende Aufnahmegebäude beibehalten, 
so ist dasselbe derart umzubauen, dass gegen Osten ein 
grösserer freier Platz gewonnen, der gekröpfte Kopfperron 
geradlinig gestaltet und das Bahnplanum um etwa 2 m ge- 
hoben wird. 

4. Weit rationeller und günstiger würden sich die Bahn- 
hofverhältnisse gestalten, wenn das Aufnahmegebäude auf das 
linke Sihlufer verlegt würde. 

5. Diese Verlegung ist betriebstechnisch durchführbar 
und es kann der Anlage von sogen. Rückstellgeleisen zwischen 
den Hauptgeleisen kein so grosser Werth beigemessen werden, 
dass dieselbe ein Hinderniss für die Hinüberlegung des Auf- 
nahmegebäudes bilden könnte. 

6. Nicht nur im Interesse der freien baulichen Entwicke- 
lung des Kreises III, sondern auch deshalb, weil dadurch der 
bestehende äusserst lästige Niveauübergang an der Seestrasse 
im Kreise II entfernt wird, wäre die Tieferlegung des Bahn- 
hofes Enge und der Umbau der zwischen diesem und dem 
Hauptbahnhof liegenden Strecke in eine Untergrundbahn zu 
emptehlen. 

7. Bei der Durchführung obiger Abänderungen am Pro- 
jekt der Nordostbahn, insbesondere beim Hinüberlegen des 
Aufnahmegebäudes, wird der Unterschied der Anlage des 
Güterbahnhofes rechts oder links der Bahn gemildert. 
Immerhin wäre die Anlage rechts schon deshalb zu empfehlen, 
weil der Winterthurer Viadukt auf diese Lage hin ausge- 
führt wurde, der Güterbahnhof näher gerückt und dessen Zu- 
fahrt eine weitaus ungehindertere wird, als bei der An- 
lage links. 


Unübertragbarkeit der Rückfahrkarten. 


Anlässlich der Verlängerung der Gültigkeitsdauer der 
Rückfahrkarten um einen Tag war auf Verlangen der Bahn- 
verwaltungen im Nachtrag II zum Transportreglement 
der Schweizerischen Eisenbahn- und Dampfschiffunterneh- 
mungen die Bestimmung aufgenommen: „Die Retourbillets 
und die Rundreisebillets sind nur für diejenigen Personen, 
welche mit denselben die Reise angetreten haben, zur Rück- 
reise bezw. Weiterreise gültig. Der Kauf und der Verkauf 
von theilweise benutzten Retour- und Rundreisebillets sind 
verboten. Insbesondere unterliegt der gewerbsmässige Handel 
mit solchen Billets sowie die Vermittelung dieses Handels 
den Strafbestimmungen des Bundesgesetzes über die Bahn- 
polizei vom 18. Februar 1878 (Art. 6—10), sofern nicht auf 
Grund der Strafgesetze Bestrafung eintritt.“ 

Gegen diese Bestimmungen, soweit sie die Rückfahr- 
karten betreffen, wurden letzter Tage im Nationalrathe ernst- 
liche Bedenken erhoben und folgende, auf eine theilweise Auf- 
hebung derselben hinzielende Beschlüsse gefasst: 

1. Der Bundesrath wird eingeladen, die Frage zu prüfen, 
ob dem II. Nachtrag zum Transportreglement der Eisenbahn- 
und Dampfschiffunternehmungen nicht die Genehmigung zu 
entziehen sei, soweit in diesem Nachtrag. die Retourbillets 
schlechthin als Anne erklärt werden, dagegen nicht, 
soweit gewerbsmässiger Handel mit Retourbillets fortan als 
unzulässig und strafbar erklärt wird. 


2. Der Bundesrath wird eingeladen, Mittel und Wege zu 
snchen, wie die Bahngesellschaften veranlasst werden können, 
den Mehrbetrag nicht benutzter Retourbillets über die einfache 
Taxe hinaus zurückzuerstatten. 


Betriebseröffnungen. 

Der Schweizerische Bundesrath hat die Eröffnung des 
Betriebes der 4,5 km langen elektrischen Strassenbahn von 
Lugano für den Personenverkehr ab 1. Juni d. J. gestattet. 
Die Linien gehen sämmtlich von Lugano (Palazzo civico) 
aus und führen zur Station der Salvatorebahn, nach Cassarate, 
nach Paradiso und nach Molino nuovo. 


Weiterführung des Hüninger Kanals bis Basel. 

Die Schweizerische Bundesversammlung hat den Bundes- 
rath ermächtigt, mit dem Deutschen Reiche, auf Grundlage 
einer zwischen der Regierung von Basel-Stadt und derjenigen 
von Hlsass-Lothringen zustande gekommenen Vereinbarung, 
bezüglich der Weiterführung des Hüninger Kanals bis Basel 
einen Staatsvertrag abzuschliessen. An die Kosten der Kanal- 
verlängerung (Binnenkanal), der Hafenanlage und Wasser- 
speisung, welche auf 3725000 Fres. veranschlagt sind, leistet 
der Bund demKanton Basel-Stadt einen Beitrag von 1000000 Frcs,, 
zahlbar in Jahresraten von 100000 Frcs,, beginnend mit dem 
Jahre 1897. 

Das Projekt sieht in Basel 2 Hafenbassins von je 500 m 
Länge und 25 m Breite vor, sodass in der Längsrichtung 
bequem 10 Schiffe, in der Querrichtung bequem 4 Schiffe 
nebeneinander Platz haben. Der Niveauunterschied zwischen 
dem Weasserspiegel im Hafen und dem niedrigsten Wasser- 
spiegel im Hüninger Kanal beträgt 14.44 m und wird mittelst 
3 Schleusen überwunden, welche eine Höhe von 4,72-5 m er- 
halten. Die Schleusen sind 43 m lang und 5,30 m breit. Der 
Binnenkanal erhält eine Sohlenbreite von 10 m, welches Maass 
ein Kreuzen beladener Schiffe gestattet. Die Wassertiefe ist 
zu 2,20 m im Minimum angenommen. Das Wasser zur Speisung 
der Hafenbassins, der Schleusen und der zwischen denselben 
gelegenen Partien des Binnenkanals soll vom Rhein mittelst 
Pumpen gehoben werden. Dazu sind täglich 17 280 m3 Wasser 
bei 14 m Hubhöhe erforderlich. 

Im Schosse des Rathes wurde noch der Wunsch ausge- 
sprochen, die Pläne für die Ausführung des Projektes möchten 
so festgestellt werden, dass daraus kein ungünstiges Präjudiz 
tür die etwaige spätere Weiterführung des Kanals in das 
Innere der Schweiz geschaffen werde. 


Rhätische Bahn. 


Die Direktion der Rhätischen Eisenbahn, von welcher 
die Strecke Chur - Thusis am 1. d. Mts., die Strecke 
Landquart-Chur einige Wochen später eröffnet werden 
wird, ist am 15. Juni d. J. mit ihren Verwaltungsbüreaus von 
Davosplatz nach Chur übergesiedelt.e. Das Büreau für die 
Verwaltung des Rollmaterials und das Büreau der Material- 
verwaltung verbleiben vorläufig in Davosplatz. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 


Costa Rica. 


Die Costa Rica railway hatte im zweiten Halb- 
jahre 1895 (IIl/1894) eine Einnahme von 857473 (892932) D., 
eine Ausgabe von 712648 (677987) D. und einen Ueberschuss 
von 144825 (214945) D. = 11969 (17506) Z£. Die zweite 
Hälfte des Jahres ist für die Gesellschaft stets günstiger als 
die erste; dies zeigte sich besonders seit Anwendung der 
neuen Bananentarife. 

Eine Nordamerikanische Gesellschaft mit 1500000 D. 
Grundkapital hat die Konzession für eine Eisenbahn von San 
Jose nach einem Hafen des Stillen Ozeans erhalten. Abge- 
sehen vom Bau und Betrieb dieser Bahn hat die Gesellschaft 
das Recht zum Betriebe von Bergwerken, zur Anlage von 
Hüttenwerken und Fabriken, zum Ankauf benachbarter Bahnen, 
kurz zur Entwickelung aller Hilfsquellen des Landes. Die 
fragliche Gesellschaft, deren Sitz in Denver ist und die Zweig- 
anstalten in Newyork, Los Angeles in Kalifornien und San 
Jose in Costa Rica hat, ist zur Ausgabe von Schatzanwei- 
sungen und Schuldverschreibungen berechtigt. y* 


Nikaragua. 

Der Nordamerikanische Oberstlieutenant W. Ludlow vom 
Ingenieurkorps, s. Zt. Vorsitzender des Ausschusses, der von 
der Bundesregierung im vorigen Sommer nach Nikaragua ent- 
sandt wurde, erhielt später den Auftrag, über die grossen See- 
schifffahrtskanäle, wie den -Suez- und den Kaiser Wilhelm- 
kanal an Ort und Stelle Erkundigungen einzuziehen, die für 
den Nikaraguakanal zu verwerthen wären. Von dieser Reise 
ist Oberstlieutenant Ludlow vor kurzem nach Washington 
zurückgekehrt und legte am 28. April d. .J. vor dem Handels- 
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ausschuss des Abgeordnetenhauses seine Ansichten über den 
Nikaraguakanal dar. Er erklärte zunächst, dass der nach 
Nikaragua entsandte Ausschuss kein Vorurtheil gegen den 
Kanalentwurf gehabt und auch keine anderen Anweisungen, 
als die im Bericht angegebenen, erhalten habe. Die Behaup- 
tung, dass mit Entsendung des Ausschusses eine Vertagung 
der Ausführung des Unternehmens bezweckt worden, sei seiner 
Ansicht nach vollständig aus der Luft gegriffen. Er sei ent- 
schiedener Befürworter des Unternehmens, aber die physika- 
lischen Verhältnisse auf dem Isthmus setzten der Ausführung 
ungeheure Schwierigkeiten entgegen. Nicht vorsichtig genug 
könne vorgegangen werden, um ein Panamafiasko zu verhüten; 
Millionen könnten erfolglos verschlungen werden, wenn man 
bei den Plänen und Voranschlägen nicht die äusserste Sorg- 
falt anwende Sieben bis zehn Jahre würden zur Fertigstellung 
des Kanals unbedingt erforderlich sein, aber niemand könne 
wissen, auf welche Schwierigkeiten man stossen könne. Mit 
den günstigsten Ansichten über den Entwurf der Gesellschaft 
sei er nach Nikaragua gegangen, aber mit den ernstesten 
Zweifeln über dessen Ausführbarkeit zurückgekehrt; noch 
vermehrt wären diese Zweifel dadurch, dass die Gesellschaft 
na wendige Auskunft nicht habe geben können oder 
wollen. 


Mexiko. 


Die Mexican railway (321 Meilen) hatte im zweiten Halbjahre 
1895 (II/1894) aus dem Personenverkehr eine Einnahme von 
97622 (82413) Z, aus dem Güterverkehr eine solche von 147596 
(164240) £ und aus verschiedenen Quellen eine solche von 
47997 (44350) £, also eine Gesammteinnahme von 293215 
Ba 0038) £. Der Gewinn der Antheilscheine wurde auf 0,5 2 
estgesetzt. Das im Jahre 1892 getroffene Abkommen zwischen 
den Englischen und Amerikanischen Gesellschaften, betreffend 
die Beförderung der Europäischen Einfuhrwaaren, ist bekannt- 
lich durch die Amerikanischen Gesellschaften gebrochen 
worden, indem diese ihre Tarife in solchem Maasse herabge- 
setzt haben, dass ihnen die Englischen Gesellschaften ohne 
Beeinträchtigung ihrer Interessen nicht folgen konnten. 
Dieser Stand der Dinge besteht noch; indessen sind die Eng- 
lischen Gesellschaften, nämlich die Mexikanische und die Inter- 
ozeanische Bahn, geneigt, in Unterhandlungen einzutreten, die 
Amerikanischen Gesellschaften aber, nämlich die Central- und 
die Nationalbahn, wollen darauf nicht eingehen. 

In der bei Eröffnung des Kongresses Ende April d. J. 
verlesenen Botschaft ist über das Eisenbahnwesen folgendes 
bemerkt: Seit September 1895 bis April d. J. sind abgesehen 
von den Privat-Anschlussgeleisen 31 km Neubaulinien dem 
Betriebe übergeben worden; am meisten hat dazu die Inter- 
nationalbahn mit 24 km beigetragen. An vielen Punkten 
werden die Bauarbeiten kräftig gefördert; die Centralbahn 
hat zwischen Guadalajara und Ameca 20 km gebaut, die noch 
nicht abgenommen sind. Im ganzen hat Mexiko gegenwärtig 
ein Eisenbahnnetz von 11165 km im Betriebe. 


 Urtheile des Reichsgerichts,. 


Explosion einer Kanne mit Ligroin im Eisenbahnwagen. 
Einfluss der offensichtlich unrichtigen Bezeichnung derselben 
im Frachtbriefe, auch die Verpflichtung des Absenders zum 
Schadensersatz. Der Beklagte, welcher Spediteur ist, erhielt 
am 6. November 1893 von Franz Karl Huff 2 Güter zur Weiter- 
beförderung, nämlich eine eiserne Kanne, Mineralöl (Ligroin) 
enthaltend, zur Beförderung an Hensel in Oranienburg und 
ein Kollo Lampen für die Ostdeutsche Steingutfabrik in Col- 
mar in Posen. Mit Frachtbrief vom 8. November 1893 gab er 
auf dem Schlesischen Güterbahnhof an die Adresse der ge 
nannten Steingutfabrik unter 3720 F. R. H., auf: ı Kiste 
lackirte Blechwaaren, Lampen 57 kg schwer. Weil es aber 
keine Kiste, sondern die Kanne war, soll der Bahnhofbedien- 
stete das Wort „Kiste“ durchstrichen und mit Bleistift dar- 
unter „Kanne“ geschrieben haben. Diese in Wirklichkeit Li- 
groin enthaltende Kanne wurde in einem Wagen zusammen 
mit Stückgütern weiter befördert und traf in der Nacht vom 
10./11. November auf dem Güterbahnhofe in Schneidemühl ein. 
Man bemerkte, dass aus dem Wagen eine Flüssigkeit aus- 
tropfte, die Güterbodenarbeiter erhielten Auftrag, den Wagen 
zu untersuchen, was mit Benutzung einer Laterne geschah. 
Plötzlich erfolgte eine Explosion, welche den Wagen nebst 
der Ladung in Brand setzte. Dadurch entstand ein Schaden 
in Höhe von zusammen 1 653,94 44, dessen Ersatz Gegenstand 
der Klage ist. 


“ 
” 


Der Beklagte hat Abweisung der Klage beantragt. ‘Er 
bestritt, dass sein Verhalten den eingetretenen Schaden ver- 
ursacht habe und macht insbesondere geltend: 

1. Im Frachtbriefe habe nicht „Kanne“, sondern „Kiste“ 
gestanden und erst der Vorarbeiter habe jenes Wort durch- 
strichen und mit Bleistift „Kanne“ darunter ‚geschrieben. 
Dieser hätte aber bei Anwendung ‚der geringsten Aufmerk- 
samkeit es auffallend finden müssen, dass in einer Kanne mit 
engem Halse sich Blechwaaren und Lampen befinden sollen. 

2. Der Arbeiter hätte die als Kiste deklarirte Kanne 
N annehmen und in einen verschlossenen Wagen verladen 
sollen. 

3. Der Schade sei nur durch schuldlose Verwechselung 
entstanden und daher ein zufälliger. 

4. Es sei eine Fahrlässigkeit der Arbeiter gewesen, den 
Raum mit offener Laterne zu betreten, obgleich sie erkannt 
hätten, dass der daraus entströmende Geruch von Gas und 
Benzin herrühre. 

5. Ausser der Lampe, die sie aufgehängt, hätten die Ar- 
beiter auch noch eine solche auf den isatoden gestellt und 
die nassen Stellen mit Streichhölzern abgeleuchtet. 

Nach Erhebung von Beweisen hat das Landgericht I zu 
Berlin, durch Urtheil vom 9. Januar 1894, nach dem Klage- 
antrage verurtheilt. 

Die vom Beklagten eingelegte Berufung und eine An- 
schliessung des Klägers sind durch Urtheil des XII, Civil- 
senats des Kammergerichts vom 5. Oktober 1895 zurückge- 
wiesen worden. 


Entscheidungsgründe: 


Der Beklagte hat der Schlesischen Eisenbahn ein Fracht- 
stück übergeben, das als Kiste bezeichnet, in Wirklichkeit 
aber keine Kiste, sondern eine Kanne war. Es handelte sich 
deshalb (wenn am Frachtbriefe nichts geändert worden wäre) 
nicht um die Frage, ob die Eisenbahn die Annahme des Gutes 
ablehnen musste oder durfte, sondern darum, ob gegenüber 
einem Frachtbriefe, der unter der Ueberschrift „Art der Ver- 
packung“ eine Kiste als Frachtgut angibt, ein Frachtvertrag 
über die zur Versendung angegebene Kanne zustande gekom- 
men ist. Müsste man dies auch, weil die Kanne zur Versen- 
dung angenommen worden ist, bejahen, so könnte gleichwohl 
die Klage nicht auf $ 53 der Verkehrsordnung gestützt werden. 
Denn der Beklagte hat nicht .den Inhalt der aufgegebenen 
Kanne, von der auch kaum anzunehmen war, dass sie Lampen 
und Blechwaaren enthalte, sondern den Inhalt einer nicht auf- 
gegebenen Kiste angegeben. Füür die Unrichtigkeit, dass die 
Kanne als Kiste bezeichnet war, haftet der Beklagte nicht, 
weil die Nichtübereinstimmung dieser Erklärung mit der 
Wirklichkeit offensichtlich war, für die Angabe des Inhaltes 
kann der Beklagte, wie bemerkt, nicht haften, weil im Fracht- 
briefe nicht der Inhalt einer Kanne, sondern der einer Kiste er- 
klärt war. 

Nun ist aber im Frachtbriefe das Wort „Kiste“ durch- 
strichen und „Kanne“ darunter geschrieben. War diese Aen- 
derung von einem Bediensteten des Beklagten bewirkt oder 
veranlasst, so hat der Beklagte für die Handlung seines mit 
Besorgung der Versendung Bevollmächtigten zu haften, und 
wäre demnach eine Kanne mit unrichtiger Inhaltsangabe durch 
den Frachtbrief zur Beförderung aufgegeben worden. War 
dagegen die Aenderung einseitig und eigenmächtig von einem 
Angestellten des Klägers vorgenommen worden, so hat der 
Beklagte hierfür nicht einzustehen und muss es dabei be- 
wenden, dass er im Frachtbriefe nur den Inhalt einer nicht 
aufgegebeneu Kiste, nicht aber den Inhalt der vom Kläger 
ungeachtet der offensichtlich unrichtigen Bezeichnung über- 
nommenen Kanne angegeben hat. Es kommt dann kein kon- 
kurrirendes Verschulden der Leute des Klägers in Frage, son- 
dern lediglich, dass eine Kanne zur Versendung übernommen 
worden ist, obgleich der Frachtbrief die Verladung einer Kiste 
angeboten hat und dieses Angebot beziehungsweise dessen De- 
klaration im Frachtbrief nicht von seiten des Beklagten abge- 
ändert worden ist. 

Weil nun das angefochtene Urtheil davon ausgeht, dass 
unter allen Umständen ein Frachtvertrag über die Kanne, auf 
den der $ 53 der Verkehrsordnung Anwendung fände, zustande 
gekommen sei, beruht es auf Verkennung der rechtlichen Vor- 
aussetzungen für den Abschluss eines Eisenbahn-Frachtver- 
trages und war daher aufzuheben. 

Die Sache war sodann zur anderweiten Verhandlung und 
Entscheidung zurückzuverweisen. 

(Urtheil des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
14. März 1896 in Sachen des Kaufmanns R. w. den Preuss. 
Eisenbahnfiskus [Betriebsamt Schneidemühl].) ” 
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Verschiedenes. 

Statistik der elektrischen Bahnen in Europa nach dem Stand 

vom 1. Januar 1896. i ! : 
Wie die „Verk.-Ztg.“ mittheilt, hat sich die Zeitschrift 
„Industrie electrique“ der Mühe unterzogen, eine Statistik 
der in Europa vorhandenen elektrischen Strassenbahnen zu- 
sammenzustellen. Danach ist die Anzahl der im Betriebe be- 
findlichen Bahnen im Jahre 1895 von 70 auf 111, ihre Gesammt- 
länge von 700 auf 902 km, die Leistungsfähigkeit der Central- 
stationen von 18150 auf 25095 Kilowatt und die Zahl der 
Motorwagen oder Lokomotiven von 1236 auf 1747 gestiegen. 
Es ist daher auf dem Gebiete des elektrischen Bahnbaues 


während des abgelaufenen Jahres eine ganz ausserordentliche | 


Thätigkeit entwickelt worden. Deutschland steht mit 406 km 
Linien an der Spitze, ihm folgt in weitem Abstande Frank- 
reich mit 132 km, sodann England und Irland mit zusammen 
107 km. In der Liste sind sämmtliche Europäischen Staaten 
bis auf Bulgarien, Dänemark und Griechenland, welche noch 
keine elektrischen Bahnen haben, vertreten. Die folgende 
Tabelle gibt Aufschluss über die Verbreitung elektrischer 
Bahnen in den verschiedenen Ländern. 


| Gesammt- | Gesammt- | Gesammt- 
länge der | leistungs- | zahl der 

Linien fähigkeit | Motor- 

km | Kilowatt | wagen 

Deutschland 406,4 7194 857 
Frankreich . 132,0 4.490 225 
England ER 94,3 4.243 143 
Oesterreich-Ungarn 71,0 1949 157 
Schweiz , 47,0 1.559 86 
Italien . 39,7 1 890 34 
Spanien 29,0 600 26 
Belgien 25,0 1120 48 
Irland . de a 13,0 440 25 
IuSsSland Mops | 10,0 540 32 
Serbien N | 10,0 200 11 
Schweden-Norwegen . 7,5 297 15 
Bosnien A 5,6 FR 6 
Rumänien 5,5 140 15 
Holland En NE | 32 320 14 
Prottusnie u EZ AN | 2,8 110 3 
zusammen 902,0 2 DIE) 1747 


Was das System anbelangt, so wird in den bei weitem 
meisten Fällen, nämlich bei 91 Bahnen, das System der ober- 
irdischen Stromzuführung mit Kontaktrolle angewendet. An- 
lagen mit unterirdischer Stromzuführung gibt es nur 3. Von 
den 9 Linien mit Mittelschiene bestehen allein 8 in Gross- 
britannien; Linien mit Akkumulatorenbetrieb sind 8 vor- 
handen. Die nachfolgende Tabelle gibt über das in Anwen- 
dung gekommene System eine übersichtliche Zusammen- 
stellung. 


bahnen in Elsass-Lothringen ernannt worden. 


end Fun Linien 

oberir- | unterir- er an Re insge- 

Annan SEE Mittel- | mula- | sammt 

Be nd schiene | toren- 
nl] ale eig | betrieb 
| rung rung | | 
| | 

Deutschland . 35 1 4 _ 36 
England . . . 7 1 8 1 17 
Frankreich . . 17 == 1 4 16 
Schweiz 12 — — — 12 
Oesterreich- 

Ungarn. 6 1 = 2 9 
Italien . 7 —_ — — 7 
Belgien : 8 — u = 3 
Spanien . . . 2 = — —_ 2 
Russland . ß 2 =; er — 2 
Irland . 1 a — 1 
Serbien 1 re N = 1 
Schweden- 

Norwegen. . 1 — — 1 
Bosnien . . . 1 —_ — — 1 
Rumänien 1 — —_ 1 
Holland — — — 1 1 
Portugal . 1 en Vi Nr 1 

zusammen | 91 | | ga 8 111 


Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 

Den zwischen dem Deutschen Reich, Frankreich, Italien, 
Oesterreich, Ungarn und der Schweiz getroffenen Verein- 
barungen, betreffend die technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen, ist neuerdings auch Dänemark und Luxemburg 
beigetreten. 


Personalnachrichten. 


Preussen. 

Der Unter-Staatssekretär im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Staatssekretär des Staatsraths, Wirklicher Geheimer 
Rath Brefeld ist zum Staatsminister und Minister für Handel 
und Gewerbe ernannt worden. 


Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Der Geheime Regierungsrath Hering zu Strassburg i. E. 
ist zum Ober-Regierungsrath ernannt und demselben die Stelle 
des Vorstandes der ersten Abtheilung in der Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen verliehen und der bis- 
herige Eisenbahn-Betriebsdirektor Dietrich daselbst zum 
Regierungsrath und Mitglied der Generaldirektion der Eisen- 


1. Berichtigungen. 

Die Bekanntmachung, betreffend den 
Mitteldeutsch-Hessischen Gü- 
terverkehr vom 12. Juni d. J. in Nr. 47 
der Vereinszeitung (Inser. Nr. 1186) ist 
nicht von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Breslau, sondern von der König- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt er- 
lassen worden, was hiermit berichtigt 
wird. (1272) 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 
Vom 28. d. Mts. ab verkehren an allen 
Sonn- und Festtagen Nachmittags, Zug 
147a ab Saalfeld 6.45, Wöhlsdorf 6.51 
an und ab, Blankenburg 7.00 bis 7.01, 
Leutnitz 7.10 bis 7.15, Oberrottenbach 
7.18 bis 7.19, an Paulinzella 7.31 und 148 a 
ab Paulinzella 7.38, Oberrottenbach 7.46 
bis 7.50 Kreuzung mit 147, Leutnitz 7.56 
bis 7.57, Blankenburg 8.04 bis 8.20, Wöhls- 
dorf 8.28 bis 8.29, an Saalfeld 8.35 Nachm. 
Der bisherige Zug 147 a fällt fort. 
Erfurt, im Juni 1896. (1273) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 
Eröffnung der Haltestelle Triebelwitz 
für den Eil- und Stückgut-, sowie den 
Viehverkehr.* Die an;der Strecke Lieg- 


nitz-Königszelt zwischen Neuhof bei 
Liegnitz und Brechelshof gelegene, bis- 
her nur dem Wagenladungsgüterverkehr 
dienende Haltestelle Triebelwitz wird 
am 1. Juli d. J. auch für den Eil- und 
Stückgut-, sowie für den Viehverkehr 
eröffnet. 

Breslau, den 20. Juni 1896. (1274) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Wittenhagen. Vom 
1. Julid. J. ab werden auf der zwischen 
den Stationen Grimmen und Elmenhorst 
der Strecke Berlin-Stralsund gelegenen 
Haltestelle Wittenhagen auch Stück- 
güter abgefertigt. 

Stettin, im Juni 1896. (1275) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch - Hessisch - Bayerischer 


Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. tritt der 
ae II zum: Tarif vom 1. Januar 
1896 in. Kraft. Durch denselben werden 


die besonderen Bestimmungen, der Kilo- 
meterzeiger und die Tariftabellen ab- 
geändert und ergänzt. Insbesondere wird 
der Ausnahmetarif 1 B für Stammholz 
etc. auf die Station Kitzingen und der 
Ausnahmetarif 10 für getrocknete Malz- 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


treber auf die Station Weimar, Preuss. 
Stsb. ausgedehnt. 

Insoweit durch Berichtigungen der Ta- 
rifkilometer Frachterhöhungen eintreten, 
gelten dieselben erst vom 15. Augustd.J. 
ab. An die Besitzer des Haupttarifs 
wird der Nachtrag unentgeltlich abge- 
geben. 

Erfurt, den 24. Juni 1896. (1276) 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Verbands - Güterver- 
kehr (Tarifheft Nr. 5). Die seitherige 
Abfertigungsstelle „Gera (Reuss) Säch- 
sische Staatsbahn“, wird .mit Ablauf 
des 30. Juni 1896 für den Güterver- 
kehr geschlossen. Im Zusammenhange 
hiermit erhält die seitherige Station 
Gera-Pforten am 1. Juli 1896 die Bezeich- 
nung „Gera (Reuss), Sächsische Staats- 
bahn“ und es gelten für sie die bisherigen 
Frachtsätze für Gera-Pforten, jedoch 
unter Ausnahme des Verkehrs mit den. 
Stationen Frankfurt a. M., Hanau, Höchst 
am Mainund Wiesbaden des Direktions- 
bezirks Frankfurt a. M. und den Stationen 
Darmstadt, Heidelberg und Schwetzingen 
der Main-Neckarbahn, für. welche die 

(Güterverkehr Fortsetzung 8.1.) 
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(Zu Nr. 51. 1896.) 


niedrigeren Entfernungen und Fracht- 
sätze zur Anwendung kommen, die für 
die bisherige Station „Gera (Reuss), 
Sächsische Staatsbahn“ bestanden haben, 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. Ku 
Erfurt, den 26. Juni 1896. (1277) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarif für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen im 
Mitteldeutschen Verbande. Die seithe- 
rige Abfertigungsstelle@Gera (Reuss) 
Sächsische Staatsbahn wirdam 
30. Juni d. J. Abends für die Abfertigung 
und Auslieferung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen geschlossen. 

Die im Tarife enthaltenen Entfer- 
nungen und Frachtsätze dieser Station 
werden dagegen vom 1. Juli 1896 an für 
die neue Station „Gera (Reuss) Sächsische 
Staatsbahn“, die seither die Bezeichnung 
Gera-Pforten führte und dem direkten 
Verkehre noch nicht angehörte, einge- 
führt. 

Erfurt, den 26. Juni 1896. (1278) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Bayerisch-Sächsischer Verkehr. Am 
1. Juli d. J. treten die Nachträge XVI 
zum Tarifheft1 und XXIIzum Tarifheft 


2 tür den Bayerisch-Sächsischen Güter- 
verkehr sowie der Nachtrag III zum 


Tarif für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen im 
Bayerisch-Sächsischen Verkehre inKraft. 
Sie enthalten Aenderungen der besonde- 
ren Tarifvorschriften, Bestimmungen 
wegen Aufhebung der Frachtsätze für 
die bisherige Station Gera (Reuss) der 
Sächsischen Staatsbabn und Aenderung 
der Stationsbezeichnung Gera-Pforten 
in Gera (Reuss) Sächs. Staatsb., ferner 
Aenderungen und Ergänzungen der 
Stations- und Ausnahmetarife. 

Insoweit in den Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifes für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaaren aller Art, wie in den 
Spezialtarifen I, II und Ill genannt, bei 
Aufgabe als Stückgut,Frachterhöhungen 
eintreten, kommen dieselben erst vom 
15. August d. J. ab zur Einführung. 

Abzüge des Nachtrages sind durch die 


betheiligten Güterexpeditionen zu er-: 


langen. 
Dresden, den 24. Juni 1896. (1279) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau - Romanshorr (Ver- 
kehr der Stationen Basel und Schaff- 
hausen). Am 1. Juli d. J. tritt zum Tarife 
für den vorbezeichneten Güterverkehr 
der Nachtrag V in Kraft. Er enthält 
im wesentlichen Frachtsätze für die neu 
einbezogenen Stationen Dresden-König 
Albert Hafen, Grünthal, Harthau i. Erz- 

eb., Hirschfelde, Neukirchen i. Erzgeb,., 
ee nehbech i. V,, Stötteritz, Thal- 
heim und Bahn sowie eine Be- 
stimmung wegen Schliessung der bis- 
herigen Station „Gera (Reuss), Sächs. 
Staatsb.“ und Aenderung der Stations- 
bezeichnung Gera - Pforten in „Gera 
(Reuss), Sächs. Staatsb.“ 

Auf Grund dieser Bestimmung wird 
die bisherige Station Gera (Reuss), 
Sächs. Staatsb., mit Ablauf des 30. Juni 
1896 für den Güterverkehr geschlossen. 
Die für diese Station vorgesehenen 
Frachtsätze werden jedoch bis zum 30. 
September 1896 für die Station Gera 
(Reuss), Preuss. Staatsb., noch angewen- 
det, kommen aber sodann gänzlich ‘in 
Wegfall. Die Station Gera-Pforten er- 
hält vom 1. Juli 1896 an die neue Be- 


gs, 


b) 


‘zeichnung „Gera (Reuss),Sächs. Staatsb.*, 


und es gelten dafür die bisherigen Fracht- 
sätze. Für den Ausnahmetarif 3 gelten 
jedoch die niedrigeren Frachtsätze der 
isherigen Station Gera (Reuss), Sächs. 
Staatsb. 
‚Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 


‚zu erlangen. 


Dresden, den 24. Juni 1896. (1280) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 189. Mit Wirk- 
samkeit vom 15. Juli wird die Stations- 
verbindung Michelob - Regens- 
burg in den Ausnahmetarif Nr. 35 Ab- 
theilung II (Thonerde, gewöhnliche, un- 
verpackt und in offen gebauten. Wagen 
verladen) mit nachstehendem Fracht- 
satze aufgenummen. 


Michelob B. E. B, 
Wahn SR Abtheilung II 
Frachtsatz für 100 kg 
in Mark 
Regensburg 0,80 j 
München, im Juni 1896. (1281) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. Am 
1. Juli d. J. tritt für die Beförderung 
von Eisenerz in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg von den Stationen 
Duisburg Hafen, Hochfeld Rh. 
und Ruhrort Hafen nach Dort- 


. mund D.@.E. ein Ausnahmefrachtsatz 


von 0,21 .4 für 100 kg in Kraft, bei 
dessen Anwendung das Ladegewicht der 
gestellten Wagen zu Grunde gelegt wird. 
Essen, den 25. Juni 1896. (1282) 
Königliche Eisenbahndirektior. 
Rheinisch - Westfälisch-Nordwestdeut- 
scher Seehafenverkehr. Am 1. Julid.J. 
erscheint zum Ausnahmetarif vom 1. Ja- 
nuar 1892 der Nachtrag XII, welcher 
u. a. Frachtsätze für die Stationen 
Osberghausen und Remscheid- 
Bliedinghausen der Direktionsbe- 
zirke Frankfurt a/M. bezw. Elber- 
feld enthält. Die Frachtsätze für 
Remscheid Bliedinghausen 
gelten erst vom Tage der Eröffnung 
dieser Station für den Güterverkehr. 
Nachtragsabdrücke sind bei den bethei- 
ligten Dienststellen erhältlich. 
ssen, den 26. Juni 1896. (1283) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Privatbahn - Kohlen- 
verkehr. Am 1. Juli d. J. tritt zum 
Ausnahmetarif 6 vom 1. November 1895 
der Nachtrag I in Kraft, welcher ausser 
Berichtigungen und sonstigen Ergän- 
zungen neue Frachtsätze nach den Sta- 
tionen Brandlecht, Neuenhaus, 
Nordhorn und Quendorf-Schüttorf 
der Bentheimer Kreisbahn, sowie 
Haselünne der Meppen-Hase- 
lünner Bahn enthält und bei den be- 
theiligten Dienststellen zu haben ist. 

Essen, den 26. Juni 1896. (1284) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rechtsrheinisch-Hessischer Güterver- 
kehr (Gruppe VI/VII). Am 1. Juli 1896 
tritt der Nachtrag IV in Kraft, welcher 
u. a. die Entfernungen für die neu auf- 
genommenen Stationen OÖsberg- 
hausen und (vom Tage der Eröffnung 


ab)Remscheid-Bliedinghausen. 


enthält. Der Nachtrag ist bei den be- 


theiligten Güterabfertigunesstellen- ‚un- 
entgeltlich zu haben. ’ fax’ 

Essen, den 25. Juni 1896. (1285) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
dentscher Verband. Am 1. Juli d. J. 
werden dieStationen Osberghausen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a./M. 
undRemscheid-Bliedinghausen 
des Direktionsbezirks Elberfeld in die 
Tarifhefte II und I[LI der Abtheilungen 
A,B,C, D, E und F, sowie in die Hefte 
der Abtheilungen G undK und dieStation 
Rosenbergi.B.der Badischen Staats- 
eisenbahn bezüglich des Verkehrs mit 
den Stationen Neuwied des Direktions- 
bezirks Frankfurt a./M. und Andernach, 
Urmitzund Weissenthurm des Direktions- 
bezirks Köln in die Tarifhofte II und I 
der Abtheilung A des Verbands-Güter- 
tarifs aufgenommen. 

Nähere Auskunft über die Fracht- 
berechnung ertheilen die genannten 
Güterabfertigungsstellen sowie das Ver- 
kehrsbüreau der unterzeichneten Direk- 
tion. 

Köln, den 24. Juni 1896. (1286) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Niederländisch-Dortmund-Gronau-En- 
scheder Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. 
wird der Theil II, enthaltend die beson- 
deren Bestimmungen und Frachtsätze 
für den allgemeinen Güterverkehr zwi- 
schen den Stationen der Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder Eisenbahn einerseits und 
den Stationen der Niederländischen 
Staats-, Holländischen, Niederländischen 
Central- und Nordbrabant - Deutschen 
Bahn andererseits, unter Aufhebung des 
Theils II vom 1. April 1888 nebst Nach- 
trägen, neu herausgegeben. 

Der neue Tarif enthält neben vielen 
Frachtermässigungen auch Frachter- 
höhungen, namentlich im Locoverkehr 
mit den Niederländischen Hafenstatio- 
nen. Frachtsätze für den Verkehr der 
Station Gronau D. G. E. mit den Sta- 
tionen der Nordbrabant-Deutschen Eisen- 
bahn sind nicht wieder aufgenommen 
worden. Ueber die Erhöhungen, welche 
erst vom 16. August cr. ab gültig sind, 
ertheilen auf Anfrage die betheiligten 
Güter - Abfertigungsstellen Auskunft, 
durch welche auch Abdrücke des Tarifs 
zum Preise von 2,25 .4 pro Stück zu 
beziehen sind. 

Die Frachtsätze für Station Epe in 
Westfalen treten erst mit dem Tage der 
noch bekannt zu machenden Eröffnung 
dieser Station für den Güterverkehr in 
Kraft. 

Dortmund, den 25. Juni 1896. (1287) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Direktion 
der Dortmund - Gronau - Enscheder 
Eisenbahngesellschaft. 


Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waaren aller Art von Stationen des 
Direktionsbezirks St. Johann - Saar- 
brücken nach den Oesterreichischen 
Grenzstationen Bodenbach / Tetschen, 
Dzieditz ete. vom 15, September 18%. 
Vom 1. Juli d. J. ab können die Sätze 
dieses Ausnahmetarifs, erhöht um 0,06 4 
für 100 kg für Sendungen nach Boden- 
bach/Tetschen, Dzieditz, Halb- 
stadt, Oderberg, ÖOswiecim, 
Reichenberg und Weipert.loco 
ebenfalls angewendet werden, wenn die 
betreffenden Sendungen zur Einfuhr 
nach Oesterreich - Ungarn  bezw.. zur 
Durchfuhr durch Oesterreich - Ungarn 
nach einem. anderen ausserhalb der 


Deutschen Reichsgrenze gelegenen 
Zollgebiete zollamtlich abgefertigt 
werden. (1288) 


St. Johann-Saarbrücken, 25. Juni 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessisch-Baye,'ischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Mit Wirksamkeit vom 
1. September 1896 kommen erhöhte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 6 
für Zuckerrüben und Zuckerrüben- 
schnitze im Verkehre mit Gross:Gerau, 
sowie neue Frachtsätze dieses Aus- 
nahmetarifs in den Stationsverbindun- 
gen Kitzingen-Gross-Gerau und Kitzin- 

en-Gross-Umstadt zur Einführung. Die 
Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

München, im Juni 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Rheinisch -Westtälisch - Belgisch -Eng- 
lischer Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 1. Juli d. J. wird die ‘Station 
Schalksmühle des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Elberfeld in den vorbe- 
zeichneten Güterverkehr aufgenommen. 

Köln, den 26. Juni 1896. (1290) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1289) 


Güter- und Vienverkehr mit Alexan- 
drowo. Mit dem 15. August d.J. 
neuen Stils scheidet Alexandrowo 
als Station des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Bromberg aus und bleibt nur 
Station der Warschau-Wiener Eisenbahn. 

Infolge dessen werden von dem ge- 
nannten Tage ab die sämmtlichen 
Tarifvorschriften, Entfernungen, Fracht- 
sätze und Ausnahmetarife für den Gü- 
terverkehr mit Alexandrowo 1loco 
und transito in den nachbezeich- 
neten Tarifen nebst Nachträgen auf- 
gehoben: 

1. Gütertarif der Gruppe I (Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Bromberg, Danzig 
und Königsberg i/Pr.) und der Wech- 
seltarife der Preussischen Staats- 
eisenbahnen mit dieser Gruppe vom 
1. April 1898. 

2. Tarif für den direkten Güterverkehr 
von Stationen der Preussischen, 
Sächsischen und Badischen Staats- 
eisenbahnen, der Reichsbahnen in 
Elsass-Lothringen usw. 

nach 
Stationen 
a) Alexandrowo | des Eisenbahn- 
b) Thorn \ Direktionsbezirks 
Bromberg, 
c) Mlawa, Station der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn, 
zur 
Weiterbeförderung nach Statio- 
nen der Warschau-Wiener Eisen- 
bahn bezw. der Weichselbahn 
und deren Hinterbahnen, gültig 
vom 1. Januar 1893. 

3. Südostpreussischer Verband-Güter- 
tarif vom 1. April 1888. 

4. Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen sowie den Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg einerseits und Stationen 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 
andererseits vom 1. April 1893. 

5. Staatsbahn-Gütertarif mit der Star- 
gard-Oüstriner Eisenbahn vom 1. Mai 
1892 bezw. 1. Juli 1893. 

6. Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen, Steinkohlenbrikets 
und Koks von Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Kattowitz 
nach den Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Bromberg, Danzig 
und Königsberg usw. vom 1. April 
1895. 

“7. Ausnahmetarif für die Beförderung 


—. ie 


von Steinkohlen, Steinkohlenbrikets 
und Koks von Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Breslau nach 
den Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg usw. vom 1. Dezember 
1895. 

8. Deutsch - Niederländischer Verband- 
Gütertarif vom 1. August 1888. 

9. Reichsbahn - Staatsbahn - Gütertarif 
vom 1. Oktober 1890. 
10. Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Königlichen Mili- 
tär- Eisenbahn und Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen vom 
1. Juni 1889. 
11. Bromberg - Sächsischer Verband-Gü- 
tertarif vom 1. Januar 1892. 
12. Ostpreussisch - Württembergischer 
Verband-Gütertarif vom 1. August 
1891. 
13. Ostpreussisch - Bayerischer 
tarif vom 1. Januar 189. 
14. Ausnahmetarif für die beschleunigte 
Beförderung von Lebensmitteln in 
vollen Wagenladungen aus Italien 
nach Deutschland (Deutsch-Italieni- 
scher Güterverkehr) vom 1. April 1895. 
15. Mitteldeutscher Verband-Gütertarif, 
Hefte 1, 2a, 2b und 3 vom 1. Januar 
1893. 
16. Hanseatisch - Ostdeutscher Verband- 
Gütertarif vom 1. Januar 1891. 
17. Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Berlin, Breslau und Brom- 
berg einerseits und Stationen der 
Braunschweigischen Landeseisen- 
bahn andererseits vom 1. Juni 1891. 
18. Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
usw, einerseits und den Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg usw. andererseits. 
19. Ausfuhrtarif für die direkte Beför- 
derung von Eil- und Frachtgütern 
von Deutschen und Niederländischen 
Stationen nach Alexandrowo 
transito (Theil IV) zur Ausfuhr 
nach Russland vom 1. Januar 1895. 
Ferner werden vom 15. August .d.J. 
neuen Stils ab in betreff der Sta- 
tion Alexandrowo aufgehoben: 
1. Der Staatsbahn-Vieh- usw. Tarif vom 
1. Oktober 1895. 

9. Der Oestliche Vieh- usw. Tarif vom 
1. April 1895. 

3. Der Ost-Westliche Vieh- usw. Tarif 
vom 1. April 1895. 

4. Der Bromberg-Sächsische Vieh- usw. 

5. 

Ö. 


Güter- 


Tarif vom 1. Juni 1889. 

Der Preussisch-Bayerische Vieh- usw. 

Tarif vom 10. Mai 1893. 

Der Hanseatisch-Ostdeutsche Vieh- 

usw. Tarif vom 1. April 1889. 
u, den %4. Juni 1896. (1291) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Sep- 
tember d. J. wird der Ausnahmetarif 6 
des Hessisch- Bayerischen 
Gütertarifs für Gross-Gerau durch 
neue Frachten ersetzt. Dieselben er- 
geben gegen die seitherigen Frachten 
Erhöhungen für Zuckerrüben von 1 A, 
für Zuckerrübenschnitze von 5 bis 6 % 
für 100 kg. Die Güter-Abfertigungs- 
stelle Gross-Gerau gibt nähere Aus- 
kunft. 

Mainz, den 26. Juni 1896. (1292) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu Theil II, Heft 5, zweite 
Abtheilung, der. Norddeutsch-Schweize- 


rischen Gütertarife (Verkehr Kattowitz, 
Breslan, Posen, Stettin, Berlin, Magde- 


‚burg, Hannover, Halle, Erfurt, Kassel 


und Frankfurt a/M.-Mittel- und West- 
schweiz) tritt am. 1. Juli d. J. der 
3. Nachtrag in Kraft. Derselbe enthält 
u. a. Aenderung der Abfertigungs-Ver- 
hältnisse im Verkehre mit Görlitz, Auf- 
nahme der Stationen Bitterfeld und 
‚Wiesau (Kreis Sagan) in die allgemeinen 
Tarifklassen und Aufnahme der Station 
Gotha in den Ausnahmetarif 653. (Me- 
talle und Metallwaaren als Fracht- 
stückgut. 

Karlsruhe, den 24 Juni 1896. (1298) 
Namens der betheiligten Verwaltungen 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Stastseisen bahnen. . 


Staatsbahn-Vieh- etc. Verkehr. Vom 
1. Juli d. J. ab wird in dem nachbe- 
nannten Verkehrsgebiet bis auf weiteres 
für die Beförderung von Schweinen in 
Wagenladungen eine Frachtermässigung 
in Höhe von 50 % der tarifmässigen Ge- 
sammtfrachtsätze gewährt. DieSchweine 
müssen auf den Empfangrstationen ent- 
laden und vom Bahnhote abgetrieben 
bezw. dem Schlachthause 
werden. 

Die Ermässigung wird gewährt im 

Verkehr: 

Von sämmtlichen Staatsbahnstationen 
in den Provinzen Schlesien, Posen 
und Brandenburg sowie in dem 
Regierungsbezirk Marienwerder 


zugeführt 


| nach den in den Kreisen Tarnowitz, 


Tost, Gleiwitz, Zabrze, Beuthen O/S,., 
Kattowitz und Pless zelegenen 
Stationen: Beuthen O. S. E. u. R.O. 
U. E, Borsigwerk, Brzezinka, Chor- 
zow, Friedrichshütte, Georgenberg, 
Gleiwitz, Kattowitz, Königshütte 
Oberschlesien, Laurahütte, Ludwigs- 
glück, Morgenroth, Myslowitz, Naklo, 
Nicolai, Ruda, Scharley, Schloppinitz 
R. O0. U. E., Schwientochlowitz, 
Tarnowitz und Zabrze. 
Berlin, den 26. Juni 1896. (1294) 
Königliche Eisenubahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Am ]. Juli ad. J, wıra ım Direktions- 
bezirk Posen die Neubautheilstrecke 
Meseritz-Schwerina/W. mitden 
Haltestellen Glemhuch und Poppe 
und der Station Schwerin »/W. er- 
öffaet. Die genannten Verkehrsstellen 
werden mit diesem Tage in den Ost- 
deutschen Gütertarif (Gruppe I/II) ein- 
bezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den be- 
treffenden Dienststellen und den Ver- 
kehrsbüreaus der betheiligten Eisen- 
bahndirektionen zu erfahren. 

Bromberg, den 24. Juni 1896. (1295) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Niederländischer Eisenvahn- 
verband. — Heft 3. — Vom 1. August 
d.J.ab werden die Stationen K wiltsch 
und Pruschim des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Posen für die Abfertigung 
von Kartoffeln in den im oben- 
bezeichneten Verbande bestehenden 
Ausnahmetarif R mit direkten Fracht- 
sätzen einbezogen. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Elberfeld, den 25. Juni 1896. (1296) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbands-Gütertarif, Heft1. Am 15. Juli 


.1896 wird die Station Remscheid: 


Bliedinghausen des Direktions- 
Bezirks Elberfeld mit den Ent- 
fernungen und Frachtsätzen für. Rem- 


[Bi 


scheid-Vieringhausen in den 
direkten Verkehr einbezogen. 
Dresden, am 23. Juni 1896. (1297) 


.. Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahner; 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. Die Statio- 
nen Kameniza und Kremenez 
der Russischen Südwestbahnen werden 
mit Gültigkeit vom 26. Juni a. St./8. Juli 
n. St. cr. in den Ausnahmetarif 7 für 
die Beförderung von Getreide etc. von 
Russland über Grajewo nach Königs- 
berg, Pillau, Memel aufgenommen. Die 
Frachtsätze betragen für den Wagen 
mit 10000 kg 


für die 
L— II. IV. 


ab Kameniza Kategorie Kategorie 


nach Königsberg 90,90 R. 10290 R. 
„ . Pillau 95,99 „ 108,82 .. 
„ Memel . 100,58 „ 114,16 „ 
ab Kremenez 

nach Königsberg 93,51 „ 105,51 , 
„.» Pillau 7. 709855: „ 111,343% 

Memel . 103,08 . 116,59 „ 


Die taritmässigen Nebengebühren kom- 
men besonders zur Erhebung. 
(1298H &V) 


Direktion. 

Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 1. Juli tritt der Nachtrag 
V zum Gütertarit, Theil II in Kraft. 
Er enthält Angaben über die Schlies- 

‘sung der bisherigen Güterstation Gera 
(Reuss) Sächsische Staatsbahn und Be- 
zeichnung der seitherigen Station Gera- 
Pforten mit Gera (Reuss) Sächsische 
Staatsbahn, sowie Entfernungen und 
Frachtsätze für die neu aufgenommene 
Württembergische Station Künzelsau. 

Abzüge hiervon sind von den bethei- 
ligten Güter-Abtertigungsstellen zu er- 
langen. 

Dresden, am 25. Juni 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Vom 1. Juli d. J. ab wird die Halte- 
stelle Wahrstedt- Velpke des 
Eisenbahndirektionsbezirks Magdeburg 
für den Wagenladungsgüterverkehr in 
das Heft3des Mitteldeutschen 
Privatbahn - Gütertarifs ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der zur Anwendung 
gelangenden Frachtsätze ertheilen die 
betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Erfurt, den 24. Juni 1896. (1300) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
listen Verwaltungen. 


(1299) 


Ostdeutsch-Ungarischer Verbandstarif, 
Theil II, Heft 2 Am 1. Juli d. J. ge- 
langt der Nachtrag VI zur Einführung. 
Derselbe enthält: 

a) die Aufnahme von Cosel-Oderhafen 
und Pozsony:-ujväros in den direkten 
Verkehr, 

 b) Aufhebung der Sätze für Kempen 
Güterbahnhof u. B. W. B. mit Gültig- 
keit vom 15. August 1896 ab, 

c) einen neuen Ausnahmetarif für Ge- 
treide etc. nach Danzig, Königsberg 
i. P. und Neufahrwasser transito 
seewärts und 

d) Berichtigungen. 

Abdrücke des Nachtrages sind zum 

Preise von 303 das Stück bei den be- 

‚kannten Verkaufsstellen zu beziehen. 
Breslau, den 26. Juni 1896. (1301) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der Verbandsverwaltungen. 


Breslau-Sächsischer Viehverkehr. Mit 
dem 1. Juli d. J. treten für die Beförde- 
rung lebender Thiere in Wagenla- 
dungen zwischen Station Pitschen 


— II — 


des Direktionsbezirks Posen und Station 
Chemnitz der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen direkte Frachtsätze in Kraft. 
Dieselben betragen: 


-&) für Pferde in gewöhnlichen Vieh- 


bezw. Güterwagen 
b) für sonstiges Vieh: 
in einbödigen Wagen . 818 „ 
„ mehrbödigen Wagen 10,37 „ 
für 1 qm Ladefläche (einschl. Abferti- 
gungsgebühr). 
Die Entfernung Pitschen-Chemnitz be- 
trägt 454 km. 
Breslan, den 26. Juni 1896. (1302) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


11,75 4 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Mit dem 15. August d. J. tritt an Stelle 
des Gütertarifs für den Deutsch-Sosno- 
wicer Grenzverkehr — Theil II, Heft ı 
vom 26. Februar a. St./10. März n. St. 
1893 und Heft 2 vom 20. Januar a. St./ 
1. Februar n. St. 1895 — nebst Nach- 
trägen und Anhang ein neuer Tarif in 
zwei Heften und einem Anhang in 
Kraft. 

Derselbe enthält neben zum Theil er- 
mässigten Frachtsätzen für Sosnowice 
loco und transito erhöhte Nebengebühren 
der Russischen Bahnen im Verkehr mit 
Sosnowice transito. 

Eine grössere Anzahl der bisherigen 
Verbandsstationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Breslau, Posen und Stettin 
sind wegen mangelnden Verkehrsbedürf- 
nisses in den neuen Tarif nicht aufge- 
nommen worden. 

Etwa vorkommende Gütersendungen 
zwischen diesen Stationen und Sosno- 
wice werden von dem gedachten Tage 
an nicht mehr direkt, sondern zu den 
höheren Frachtsätzen des gebrochenen 
Verkehrs befördert werden. 

Nähere Auskunft ertheilt bis zur Aus- 
gabe des neuen Tarifs, die voraussicht- 


“ lich am 1. August d. J. erfolgen wird, 


das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Direktion. . 
Kattowitz, den 27. Juni 1896. (1303) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Zu dem internationalen Lokalgütertarif — 
Theil II — und zu dem Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeu. en — Theil IT — erscheint 
mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. der 7. 
bezw. der 3. Nachtrag. 

Diese Nachträge enthalten u. a. Auf- 
nahme unserer Stationen Elten und 
Emmerich, 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den Dienststellen käuflich zu haben. 

Amsterdam, den 22. Juni 1896. (1304) 

Der Administrationsrath. 
Der Specialdirektor. 
R. van Hasselt. 


Osthavelländische Kreisbahnen. Am 
1. Juli d. J. wird die an der Königlich 
Preussischen StaatsbahnstreckeSpandau- 
Stendal zwischen den Stationen Wuster- 
mark und Gross-Behnitz gelegene Ueber- 
ladestelle „Neugarten“ zur Vermittelung 
des Uebergangsverkehrs zwischen der 
Preussischen Staatsbahn und den ÖOst- 
havelländischen Kreisbahnen für den 
Güterverkehr eröffnet. Mit demselben 
Tage treten die für diese Uebergangs- 
station festgestellten Frachtsätze im 
Verkehr mit den übrigen Stationen 
der Osthavelländischen Kreisbahnen in 


Kraft. 
Berlin, den 26. Juni 1896. (1305) 
Betriebsabtheilung Berlin 
der Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung Lenz & Co. zu Stettin. 


Meppen - Haselünner Eisenbahn. Ab 
1. Juli d. J. kommt auf unserer Bahn 
ein neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen (im Lokalverkehr) zur Einfüh- 
rung. Druckexemplare dieses Tarifs 
sind bei den Stationen Meppen und 
Haselünne käuflich zu haben. 

Meppen, den 95. Juni 1896. (130 6) 

Die: Kreiseisenbahn-Kommission. 


4. Personen- und &epäckverkehr. 
Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am |]. Juli d. J. wird der 
Nachtrag II zum Tarife Theil II, ent- 
haltend Besondere Bestimmungen für 
die Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck im Binnenverkehre der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen und 
der mitverwalteten übrigen Eisenbahnen 
eingeführt. Die in den Nachtrag auf- 
genommenen zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind gemäss den - 
Vorschriften unter 1? genehmigt worden. 
Der Nachtrag liegt auf allen Sta- 
tionen zur Einsicht aus und kann durch 
die Fahrkarten - Ausgabestellen zum 
Preise von 5 3 für das Stück bezogen 
werden. 
Dresden, am 25. Juni 1896. (1307) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


5. Kisenbahn-Effektenverkehr. 

Von den zum ]. Juli 1887 gekündigten 
Prioritätsobligationen I. Em. der Altona- 
Kieler Eisenbahngesellschaft ist noch 
die Nummer 2499 über 450 .4 rück- 
ständig. 

Der Inhaber dieser Obligation wird 
aufgefordert, die Einlösung derselben 
zu beschleunigen. 

Altona, im Juni 1896. (1308) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Aitmaterialien. 
Gesellschaft für Betrieb Niederlän- 
discher Staatsbahnen. Verkauf im 
Submissionswege von alten 
Materialien in 39 Loosen. Zur 
Besichtigung vom 18. Juni bis 8. Juli 
(Sonntage ausgenommen) von 10 bis 
3 Uhr in Zwolle, Utrecht und 
Tilburg. Verkaufsbedingungen auf 
portofreie Anfrage unentgeltlich zu be- 
ziehen bei obengen. Ges. Oentraldienst 
IVe Abth. Utrecht oder von den Ma- 
gazinverwaltern in Zwolle, Utrecht und 
Tilburg. Offerten bis 8. Juli portofrei 
an den Oentraldienst Te Abth. Utrecht. 
Subwittenten sind bis zum 17. Juli an 
ihre Offerten gebunden. 
Utrecht, 18. Juni 1896. 
Der Generaldirektor. 


7. Vilone Stellen. 


Betriebsinspektor, 


welcher unter einer anderweit do- 
mizilirenden Direktion den Be- 
trieb einer 56 km langen 
Eisenbahn in Süddeutschland 
mit sehr regem Verkehr selbst- 
ständig zu leiten hat, wird sofort 
gesucht. 

Technisch gebildete Reflektanten, 
welche sich darüber ausweisen 
können, dass sie Eisenbahnbetriebe 
schon selbständig geleitet haben, 
wollen ihre Meldungen mit Le- 
benslauf und Zeugnissabschriften 
unter Angabe ihrer Gehaltsan- 
sprüche einreichen an die 

entralverwaltung für Sekundär- 

bahnen (1310RM) 


(1309) 


Herrmann Bachstein 
Berlin SW., Grossbeerenstr. 88. 


— W 


8. Bilanzer, 


Vaeehilinr der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft, Ende März 18%, 


Fand 


Ahent Imre. welche in der Generalversammlung am 23. Juni 1896 genehmigt worden ist. ' 3 P.a's siiv a. 


Erwerbspreis der Braunschweigischen 1 Aktienkapital . . oo 2 2 2.2 00. 36 000 000 — 
Eisenbahnen, einschliesslich der Er- DEN Prioritätsobligationen - Kapital I. Emis- {# 
weiterungen und Neubauten, sowie | sion von 1874 % 1.011 WE ZEL ERBE 9 600 0001 — 
eines Zuschusses von 200000 .4. an | | (davon sind getilgt 2374989 .4) y 
die Preussische Staatseisenbahn-Ver- | 23 Getilgtes Prioritätsobligationen-Kapital 
waltung zu den Baukosten der Linie | | II. Emission von 18311 KR 29750 — 
Hildesheim - Braunschweig und des | 4. | Forderung des Preussischen Staates in 
vom Preussischen Staate übernom- Höhe. der gekündigten und durch 
menen Bestandes des Braunschwei- | Umtausch gegen Staatsschuldver- 

ischen Eisenbahngesellschafts-Bau- | ! schreibungen oder durch DBaar- 
Fonds ee N. 103.536 743 48 || | zahlung getilgten Prioritätsanleihe 

Rentenforderung der Aktionäre an den | der Braunschweigischen Eisenbahn 
Preussischen Staat ('/ der auf das | Il. Emission von 1881 . . .,). , 3370250 — 
Kalenderjahr 1896 entfallenden Rente ‚5. |; Werth der an die Herzoglich Braun- 
von 1!/ $ auf 36 Millionen Mark) 135 0:0 — schweigische Regierung zu entrich- 

| | senden Annnitat SM! u EUARTR 50 187 6991 — 
N (davon sind getilgt 6428502 4 69 8) RL, 
| | 6. ' Verwendungen für Erweiterungen aus 
| dem Reservefonds . N Aa: 42929 044 48 
| 7. | Zuschuss der Stadt Einbeck zum Bau | 
| | | der Bahn Salzderhelden-Einbeck . . | 120000 — 
| 8. Rente an die Aktionäre (Y/, von 1!/ & 
| j auf 36 Millionen Mark). . TE; 135 000 — 
Summe 103 671 743| 48 | Summe || 103671 743 48 
Magdeburg, den 9. Mai 1896. (1311) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als Vorstand der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft. 


I. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


Teehnische Staatslehranstalten 
in Chemnitz. 


Am 8. October 1896 beginnt ein neuer Lehrkurs 


«er Bauabtheilung der Königl. Höhern Gewerb- 
schule, | 

Königlichen Baugewerkenschule, 

ee a cr Abtheilungen der Königlichen Werkmeister- 
Imprägniriet schule für mechanische Technik und 


it für Elektrotechnik .. 
Unterlagsfilz Königlichen Färberschule. 
DERAPEN 


Anmeldungen sind bis zum 15. September zu bewirken. Die Abtheilungen 
der Höhern Gewerbschule für mechanische und chemische Technik, sowie für 
Electrotechnik eröffnen ihre neuen Lehrkurse nur zu Ostern. 

Gesuche um nähere Auskunft über die einzelnen Abtheilungen, die aber 
besonders anzugeben sind, wolle man an die Direetion der Technischen 
Staatslehranstalten in Chemnitz richten. | 
Oberregierungsrath Professor Berndt. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wIirksamster das 


Avenarius 


Garbolineum 
M D. R.-Pat. No. 46021. 
Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 
BE erprobte Originalmarke. ZB 


Näheres durch R. Avenarius & Co., | 
“ Stuttgart, Hamburg, Berlin & Köln. 


der 


für hohe Belastung bis zu 1000 kg pro 
Quadratcentimeter zur Verminderung 
der Stösse u. des Geräusches bei eisernen 
Ueberbauten, eisernen Brücken, Wagen- 
revisionsschuppen, Löschgruben ete. u.A. 
von der Königlichen Betriebsinspektion I 


1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Berlin (Stadtbahn) mit Erfolg ver- Heckner & Co. 
PR: Braunschweig. 
. . Specialfabrik für 
Filzfabrik Adlershof: Säge- u. Holzbearbei- 
Actiengesellschaft tungs-Maschinen 


neuester, bestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Hobelmaschine. 


Alershof bei Berlin. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsburean: Landgrafenstrasse 16). 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). _ 
ck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8, 


N" 52. geitung des 


v © 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch dieP o st (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


- Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 4. Juli 1896. 
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tistischen Departements. 
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Vereins Deutscher Eisen- 
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Se — 
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Betriebseröffnungen. 
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Betriebseinnahmen der Oesterr. 
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Eröffnungen. 2. Güterverkehr. 

Betriebsergebnisse. 3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Betriebsmaterial. 4. Verdingungen. a 
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Südafrikanische Republik. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


XV. Technikerversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
f abgehalten in Budapest am 18. bis 20. Juni 1896. 


Als im Februar d. J. in der Sitzung des Technischen 
Ausschusses zu Köln der Herr Vertreter der Königlich Unga- 
‘ rischen Staatsbahnen als Versammlungsort der XV. Techniker- 
versammlung des Vereins die Stadt Budapest in Vorschlag 
brachte, stimmte die Versammlung einmüthig und freudig zu, 
ist doch Budapest als eine Weltstadt ersten Ranges anzu- 
sehen, übte doch — abgesehen von schon früher gemachten 
Erfahrungen — das schöne Ungarland in diesem Jahre auf 
den Besucher eine ganz besondere Anziehungskraft durch 
seine Millenniumsfeier und die damit verbundene Ausstel- 
Jung aus. 

Entsprechend den bedeutungsvollen Arbeiten, welche die 
Technikerversammlung dieses Mal zu bewältigen hatte — es 
galt sowohl die „Technischen Vereinbarungen für den Bau der 
Haupt- und Nebeneisenbahnen“ als auch die „Grundzüge für 
den Bau für Lokaleisenbahnen“ den inzwischen erkannten 
Fortschritten gemäss neu zu redigiren —, war auch der Be- 
such der Versammlung ein sehr reger: 93 Abgeordnete waren 
erschienen, die sich am Tage vor der offiziellen Sitzung, am 
17. Juni d. J, inder Millenniumsausstellung, dem 
von der Ungarischen Staatsbahn gewählten Begrüssungsorte, 
zusammenfanden. Die Wahl dieses Punktes war eine um so 
glücklichere, als sich dort, abgesehen von dem lebhaften und 
bunten Treiben, das jedermann anzieht, auch den Fach- 
männern Gelegenheit zu nützlichen Studien bot, die unter der 
freundlichen Führung der Ungarischen Kollegen die Aus- 
stellungshalle für das Ungarische Kommuni- 
kationswesen und den Pavillon der Maschinenfabrik 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen be- 


sichtigten. In der Halle, einem gross angelegten, architek- 
tonisch hervorragenden Bauwerk, war unter Aufwendung stau- 
nenswerthen Fleisses und ausserordentlicher Kosten eine histo- 
rische Darstellung der Entwickelung des Ungarischen Ver- 
kehrswesens gegeben. Man hatte u. a. einen vollständigen 
mit den neuesten Einrichtungen ausgerüsteten Personen- und 
Lastzug vorgeführt; was aus der Geschichte der Ungarischen 
Staatsbahnen nicht in natura Aufstellung gefunden hatte, war 
in Modellen und Abbildungen zu sehen. Man fand u. a. Mo- 
delle der Betriebsmittel ältester und neuester Bauart, Bahn- 
hofseinrichtungen, die in Ungarn zur Verwendung gekom- 
menen Oberbaukonstruktionen, Nachbildungen der bedeutenden 
Eisenbahnbrücken, vollständige Sammlungen der Apparate des 
Verkehrs- und Telegraphendienstes usw. Viel betrachtet 
wurden die ausgestellten Eisenbahn - Konzessionsurkunden, 
eine aushängende Generalkarte des gesammten Eisenbahn- 
netzes der Länder der Stephanskrone, lehrreiche graphische 
Darstellungen aller Art, eine Sammlung von Bahnhofs- 
grundrissen, Photographien der bedeutendsten Bauwerke 
der Ungarischen Eisenbahnen. Wir nahmen manchen lehr- 
reichen Gedanken mit von jenem Platze und freuten uns, 
zu hören, dass die Modelle und Abbildungen mit wenigen 
Ausnahmen demnächst das Ungarische Eisenbahn- 
museum bilden werden, wo mancher, der heute nur ober- 
flächlich seinen Wissensdurst stillen konnte, Gelegenheit 
finden wird, das Versäumte nachzuholen. 

Der zweite Punkt der Ausstellung, der für die Eisen- 
bahntechniker ein besonderes Interesse bot, war der Pavillon 
der Maschinenfabrik der Königlich Ungari- 


schen Staatsbahnen, einer Anstalt, die durchschnittlich 
2000 Arbeiter beschäftigt und in der sich die Ungarischen 
Staatsbahnen einen Theil der Lokomotiven und Wagen selbst 
herstellen. Erwähnt sei nur, ohne auf weitere Einzelheiten 
einzugehen, dass in diesem Theile der Ausstellung u. a. die 
riesigen Werkzeuge ausgestellt waren, die bei den Donau- 
Regulirungsarbeiten am „Eisernen Thor“ Verwendung ge- 
funden haben. Die Art und Weise ihrer Anwendung in 
Augenschein zu nehmen, sollte den Abgeordneten nach Schluss 
der offiziellen Sitzungen auf ihrem Ausfluge nach Orsova — 
wie später des näheren erwähnt werden wird — noch be- 
sondere Gelegenheit geboten werden. 

Die Besichtigung der Ausstellung nahm ihre Zeit in 
Anspruch. Die späteren Abendstunden wurden von der Mehr- 
zahl der Abgeordneten in der Sonderausstellung „Alt-Ofen‘ 
zugebracht, wo sich bei den lieblichen Klängen einer Zigeuner- 
kapelle mannigfache Unterhaltung darbot. 

Am 18. Juni d. J. trat die Technikerversammlung in dem 
Sitzungssaale des Ostbahnhofs der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen zur Berathung zusammen. 
Vor Beginn der Verhandlungen, der auf 10 Uhr festgesetzt 
war, wurde den Theilnehmern von den Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen eine freudige Ueberraschung zu theil; als 
werthvolle Gabe wurde ihnen das Prachtwerk: „Das 
tausendjährige Ungarn und die Millenniums- 
ausstellung“ zur bleibenden Erinnerung dargeboten. 

Namens der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen eröffnete Herr Ministerialrath Präsident v. Ludvigh 
die Sitzung, indem er an die Versammlung die nachstehende 
mit allseitigem Beifall aufgenommene Ansprache richtete: 


„Meine Herren! 

Indem ich die XV. Technikerversammlung des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen hiermit eröffne, 
begrüsse ich Sie als unsere werthen Fachgenossen und 
und heisse Sie in unserer Stadt aufs Herzlichste will- 
kommen. — Sie finden uns diesmal in festlicher Stimmung, 
die ein Nachhall der eben verklungenen Feier unseres 
Millenniums ist. Die Ausstellung, welche als ein Theil 
der auf diese Feier bezüglichen Veranstaltungen Ihre 
Aufmerksamkeit auf sich ziehen dürfte und die ein Bild 
der heute in Ungarn bestehenden Kulturverhältnisse geben 
soll, wird Ihnen hoffentlich manches des Interessanten und 
jedenfalls Gelegenheit zur Ausfüllung einiger nicht, offi- 
zieller Stunden bieten. — Ich wünsche von Herzen, dass 
der Eindruck, den Sie von Ihrem Aufenthalte in Budapest 
und überhaupt von Ihrer Reise nach Ungarn gewinnen 
werden, durchaus angenehm sein möge. 

Meine Herren! Die Aufgabe, die uns dies Mal hier 
versammelt, ist für uns als Eisenbahntechniker von 
grösster Bedeutung! — Der Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen war schon in den ersten Jahren seines Be- 
standes bestrebt, eine Grundlage zu schaffen, auf welcher 
sich die einheitliche Entwickelung aller technischen Ein- 
richtungen der Eisenbahnen vollziehen könne, da nur auf 
diese Weise eine wesentliche Förderung des Verkehrs zu 
erreichen war, und schon die erste Technikerversammlung 
des Vereins, die vor nunmehr 46 Jahren stattfand, beschäf- 
tigte sich mit dieser Aufgabe. 

Durch eifriges Zusammenwirken der hierzu be- 
rufenen Fachgenossen kamen denn auch die ‚Technischen 
Vereinbarungen für den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Hauptbahnen‘ und später die ‚Grundzüge für den Bau 
von Lokalbahnen‘ zustande, als Bestimmungen, welche 
grundlegende Bedeutung für die Gestaltung der Eisen- 
bahnen in technischer Beziehung besitzen. 

Um diese Bestimmungen auf Grund der gemachten 
Erfahrungen zu vervollkommnen und im Einklange mit 
der 'allgemeinen Entwickelung des Eisenbahnwesens zu 
erhalten, unterzog sich der Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen von Zeit zu Zeit der Aufgabe, sowohl die 
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‚Technischen Vereinbarungen‘, als auch die ‚Grundzüge‘ in 
gründlichster Weise zu überprüfen und entsprechend den 
gesteigerten Anforderungen des Verkehrs und den Errun- 
genschaften der modernen Technik gemäss weiter auszu- 
gestalten. 

Dieser fortgesetzten und in wahrhaft wissenschaft- 
lichem Sinne erfolgten Thätigkeit des Vereins ist es zu 
danken, dass die von demselben in den ‚Technischen Ver- 
einbarungen‘ und in den ‚Grundzügen‘ niedergelegten Er- 
gebnisse eine so hervorragende Bedeutung erlangten, dass 
dieselben nunmehr, weit über das Gebiet des Vereins 
hinaus, von den Eisenbahntechnikern gewürdigt und bei 
ihren Bauten zur Richtschnur genommen werden. 

Ja, ich glaube nicht zu viel zu sagen, wenn ich 
einen sehr bedeutenden Theil des Ansehens, welches der 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Europa ge- 
niesst, dem Umstande beimesse, dass derselbe sich in 
seinen technischen Bestimmungen jederzeit auf der Höhe 
des jeweiligen Standes der Technik erhielt. Eine Ueber- 
prüfung und Umarbeitung dieser wichtigen Bestimmungen 
ist auch der Zweck unserer heutigen Versammlung, und 
diese Arbeit ist um so bedeutungsvoller, als sie dies Mal 
sowohl die ‚Technischen Vereinbarungen‘ als auch die 
‚Grundzüge‘ umfasst und sich somit auf jene beiden 
Gruppen der technischen Bestimmungen gleichzeitig er- 
streckt, die bisher immer getrennt von einander verhandelt 
wurden. 

Diese Umarbeitung fällt zugleich in das gegen- 
wärtige Jahr, in welchem der Verein die Feier seines 
50 jährigen Bestandes begeht, und sie bildet ein würdiges 
Moment in dieser Epoche, 

Indem wir mit Befriedigung auf die in dem langen 
Zeitraume eines halben Jahrhunderts auf technischem Ge- 
biete entwickelte segensreiche Thätigkeit des Vereins 
zurückblicken, können wir mit dem Bewusstsein an unsere 
heutige Aufgabe treten, dass wir — indem wir an diese 
vom Ausschusse für technische Angelegenheiten in sorg- 
fältigster Weise vorbereitete Umarbeitung nunmehr die 
letzte Hand legen — ein Werk vollenden, welches das 
neueste Stadium der Eisenbahntechnik repräsentirt, und 
dass wir hierdurch zur Förderung des völkerverbindenden 
Verkehrs, dieses charakteristischen Momentes im Kultur- 
leben der Gegenwart, neuerdings beitragen werden.“ 


Nach diesen begrüssenden Worten wurde in die Be- 
rathung der Vorlagen eingetreten, die einen recht glatten 
Verlauf nahm. Die Vorlagen waren vom Technischen Aus- 
schuss und einem Unterausschuss unter der Leitung des Herrn 
Oberbaurath v. Prenninger von der K.K. priv. Südbahn- 
gesellschaft sorgfältig vorbereitet worden und gaben zu Ein- 
wendungen nur wenig Gelegenheit. So war es möglich, gleich 
am ersten Tage 148 Paragraphen der „Technischen Verein- 
barungen“ zu erledigen. — Da der Inhalt dieser Paragraphen 
den Vereinsverwaltungen an anderer Stelle bekannt gegeben 
wird, sehen wir hier von ihrer weiteren Besprechung ab. 

Für den Nachmittag des ersten Sitzungstages hatte die 
Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen in den 
prunkvollen Räumen des neuerbauten Hotels „Palais Royal“ 
den Gästen ein grossartiges Festbankett bereitet, das 
unter den Klängen einer Zigeunerkapelle einen glänzenden 
Verlauf nahm. Ein Theil der Abgeordneten war mit Damen 
erschienen, die in ihren hellen Toiletten der Tafelrunde einen 
besonderen Reiz verliehen. Den Reigen der Tischreden eröff- 
nete Herr Präsident v. Ludvigh mit folgendem Trink- 
spruch: 
„Meine Herren! Ihr Beschluss, die Technikerversammlung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen diesmal in Buda- 


pest abzuhalten, hat uns mit aufrichtiger Freude erfüllt, denn 


indem wir Sie aus diesem Anlasse wieder einmal als unsere hoch- 
willkommenen Gäste begrüssen können, bietet sich uns zu- 
gleich die Gelegenheit, Ihnen unsere Millenniumsausstellung 
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a 


zu zeigen, von der wir glauben, dass dieselbe auch für den 
Fremden von einigem Interesse ist. Sie sehen in dieser Aus- 
stellung die Ergebnisse der Thätigkeit eines Volkes, das wieder- 


holt, und zum Theil während langer Zeit, durch die Ungunst 


der Verhältnisse verhindert war, seine Kultur in derselben 
Weise zu entwickeln, wie dies in den westlicher gelegenen 
Ländern Europas geschah, das aber jetzt unter Anspannung 
aller Kräfte aufrichtig bestrebt ist, das Versäumte nachzu- 
holen. Wie weit wir in diesem Bestreben bisher gelangt sind; 
das zu beurtheilen glauben wir anderen überlassen zu sollen. 
Was immer aber während der letzten Jahrzehnte erreicht 
wurde: der Aufschwung auf allen Gebieten landwirthschaft- 
licher, kommerzieller, technischer und künstlerischer Thätig- 
keit, besonders aber die mächtige Entwickelung unseres Ver- 
kehrswesens, dies alles entstand unter der Regierung eines 
Monarchen, der, geleitet von echt konstitutionellem Sinn und 
weiser Einsicht, der mächtigste Protektor unserer Kulturbe- 
strebungen ist. Im Gefühle der Dankbarkeit und entsprechend 
der Altungarischen Sitte, bei festlichen Anlässen zu allererst 
des Monarchen zu gedenken, spreche ich den aufrichtigsten 
Wunsch aus, dass die Völker beider Hälften der Öester- 
reichisch-Ungarischen Monarchie noch lange Zeit unter dem 
segensreichen Walten dieses erhabenen Herrschers sich einer 
friedlichen Entwickelung erfreuen mögen und erhebe mein 
Glas mit dem Rufe: Se. Majestät, der apostolische 
König von Ungarnund Kaiser von Oesterreich 
lebehoch!“ 


Die Gesellschaft hatte stehend zugehört und stimmte in 
den Ruf lebhaft ein. Redner fuhr dann zu sprechen fort und 
leerte sein Glas auf die Herrscher derjenigen 
Staaten, deren Eisenbahnen im Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen vertreten sind. 


Sektionsrath, Baudirektor v. Robitsek von der Unga- 
rischen Staatsbahn sprach hierauf, indem er das Wirken des 
Deutschen Eisenbahnvereins pries. 


Mit lebhafter Begeisterung wurde ein Trinkspruch des 
Hofraths v. Grimburg (Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
eisenbahn-@Gesellschaft) aufgenommen, der u. a. etwa aus- 
führte: Man hat uns gewarnt, hierher zu kommen, man hat 
uns dies und jenes gesagt, aber wir haben nichts von alledem 
geglaubt, sondern haben uns von unseren Sympathien hierher 
leiten lassen. Man wird freilich sagen: ja, Ihr seid dort ge- 
wesen, weil man Euch von Amtswegen geschickt hat. Dem- 


gegenüber können wir jedoch darauf hinweisen, dass wir auch 


unser Kostbarstes, unsere Frauen und unsere Kinder hierher 
gebracht, die doch gewiss amtlich hier nichts zu thun haben. 
Ein Philosoph sagt: „nur das scheidet die Menschen, was sie 
unterscheidet.“ Nun kennt aber die Technik nur eine 
Sprache: die Sprache der Natur; nur ein Gesetz: das Gesetz 
der Mathematik. Es gibt keine Deutschen Brücken, es gibt 
keine Ungarischen Lokomotiven, es gibt nur eine technische 
Wissenschaft, und die ist die vornehmste und edelste, weil sie 
die Menschen nicht scheidet, sondern vereint. 


Redner gedenkt dann in schwungvollen Worten der Un- 
garischen Gastfreundschaft und erklärt schliesslich, seine Dank- 
barkeit nicht besser kundgeben zu können, als indem er sein 
Glas auf das Wohl des Vorsitzenden, des Präsidenten 
der Ungarischen Staatsbahnen, leere, der zugleich 
eine Zierde der Technik und einer der edelsten Repräsentanten 
der Ungarischen Gastfreundschaft ist. 

Direktor Banovits (Ungarische Staatseisenbahnen) liess 
die geschäftsführende Direktion leben, worauf wiederum der 
Präsident v. Ludvigh aufden Obmann des Unterausschusses, 


‚Oberbaurath v. Prenninger (Oesterreichische Südbahn) 


toastete. Dieser entwarf dann einen interessanten Rückblick 
auf die frühere Thätigkeit der Technikerversammlungen. 

Noch zahlreiche andere Tischreden folgten, bis sich nach 
Aufhebung der Tafel die Gesellschaft in einem der Neben- 
säle versammelte, wo man sich einer ungezwungenen Gemüth- 


lichkeit überliess. Bald wurde auch ein Tänzchen arrangirt 
bei dem der nationale Czardas nicht fehlte. 

Die Verhandlungen des zweiten Tages begannen schon 
um 9 Uhr und wurden so gefördert, dass das Arbeitspensum 
im wesentlichen bereits an diesem Tage zu Ende geführt 
werden konnte. Auch hinsichtlich der „Grundzüge“ wurden die 
Vorlagen des Ausschusses nur in wenigen Punkten geändert 
oder ergänzt. — Nachdem hiermit die Tagesordnung erschöpft 
war, nahm Herr Oberbaurath Esser (Badische Staatsbahnen) 
das Wort, um dem Leiter der Versammlung, Herrn Präsidenten 
v. Ludvigh, die Anerkennung und den Dank der Theil- 
nehmer dafür auszusprechen, dass er es durch seine umsichtige 
und sichere Geschäftsleitung ermöglichte, die grosse Arbeit in 
so verhältnissmässig kurzer Zeit zu Ende zu führen und ein 
Werk zustande zu bringen, das dem Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen voraussichtlich aut Jahre hinaus zum Segen 
gereichen werde. 

Der Nachmittag des zweiten Verhandlungstages war einer 
Fahrt auf der schönen Donau gewidmet, an der auch wieder 
die Damen theilnahmen. Vor der Redoute am Donaukai wurde 
das für die Fahrt bereitgestellte Dampfschiff bestiegen, das 
die Gäste zunächst stromaufwärts nach dem neuen, seiner 
Vollendung entgegengehenden ständigen Parlamentsge- 
bäude führte, einem mit einem Kostenaufwande von über 
10 Millionen Gulden aufgeführten imposanten Kolossalbau, der 
den Glanz der Ungarischen Metropole noch um ein bedeutendes 
erhöhen wird. Die Gäste hatten Gelegenheit, das bereits 
fertiggestellte Feststiegenhaus und die Kuppelhalle, welche 
am Tage der Millenniumsfeier (8. Juni) durch eine Festsitzung 
der beiden Häuser der Legislative in Gegenwart des Königs 
eingeweiht worden war, zu besichtigen und zu bewundern. 

Weiter stromaufwärts, an der lieblichen Margarethen- 
insel vorüber, führte das Dampfboot dann die Theilnehmer 
nach der bei Neupest im Bau begriffenen interessanten 
Donau-Eisenbahnbrücke der Verbindungslinie mit der 
Graner Lokalbahn. Esist dies eine dem Lokalverkehr dienende, 
aber trotzdem für schwere Maschinen berechnete eingelei- 
sige Brücke aus Schweisseisen (Halbparabelträger), von der 
Maschinenfabrik der Königlich Ungarischen Staatsbahnen her- 
gestellt, die den Strom in 7 Oeffnungen von je 93 m Weite 
übersetzt und von denen 5 Oeffnungen nahezu fertiggestellt 
sind. Hier wendete das Schiff und stromabwärts fahrend 
gelangte es an den am Donaukai gelegenen Prachtbauten 
vorüber bald zu der in der Nähe des Zollamtes im Bau 
begriffenen eisernen Donau-Strassenbrücke, der Franz 
Josefbrücke; auch diese unter Anwendung von Kragträgern 
geplante Brücke wurde eingehend besichtigt, sie wird eine 
neue Strasse von 11 m Breite mit 2 Geleisen der elektrischen 
Bahn über die Donau führen; die mittlere Oefinung beträgt 
172 m, die beiden Seitenöffnungen je SO m. Beide Ban- 
objekte, die durch die liebenswürdigen Gastgeber in ein- 
gehender Weise erläutert wurden, boten dem Fachmanne 
Interessantes — doch es war genug für heute „der Technik“: 
das Dampfboot landete auf der Öfener Seite vor dem Ver- 
gnügungsort „Konstantinopel in Budapest“, 
wo die Gesellschaft in fröhlichster Stimmung noch lange bei- 
Sammen blieb. 


Der dritte Verhandlungstag galt der Feststellung des 
Protokolls, eine Arbeit, die nicht zu lange in Anspruch nahm. 
Der Vorsitzende dankte dann den Abgeordneten für die ihm 
zu theil gewordene Unterstützung, dieihm sein Amt so wesent- 
lich erleichtert habe und schloss hierauf die Versammlung — 
nicht aber, um auch schon die Festlichkeiten abzubrechen: 
denn die schon so oft bewährte und sprichwörtliche Unga- 
rische Gastfreundschaft hatte noch lange nicht das Ende des 
Programms erreicht! Noch 3 Ausflüge waren vorgesehen: 
der eine nach Orsova zur Besichtigung der Donau-Regu- 
lirungsarbeiten beim „Eisernen Thor“, ein zweiter über 
Kaschau zum Csorbasee behufs Besichtigung der Kaschau- 
Oderberger Bahn und der im Bau begriffenen Zahnradbahn 


— 456 


von der Station Csorba zum Csorbasee, und ein dritter nach 
Diösgyör behufs Besichtigung der Eisen- und Stahlwerke der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Weitaus die Mehrzahl der Theilnehmer mit ihren Damen 
entschieden sich für die Fahrt nach Orsova, und es möge 
gestattet sein, auch dorthin noch den Theilnehmern zu folgen. 
Am Abend um 7 Uhr setzte sich der Sonderzug der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen auf dem Westbahnhofe in Bu- 
dapest in Bewegung, der die Festtheilnehmer mit Eilzugge- 
schwindigkeit nach Süden entführte. In Czegedin wurde ein 
von den Gastgebern dargebotenes Nachtmahl eingenommen 
und weiter gings nach Bazias zu. Als die Morgenröthe den 
Tag verkündete, früh um 5 Uhr, war Bazias erreicht, wo auf 
dem Bahnhofe schon das Frühstück bereit stand. Schöner 
heller Sonnenschein gestaltete das Panorama an der unteren 
Donau besonders reizvoll und in fröhlichster Stimmung wurde 
um 6 Uhr das bereit liegende Schiff betreten, das zwischen 
den schönen malerischen Ufern der Donau vorüber stromab 
nach Orsova zu dampfte. — Hier wurden von sachverständiger 
Seite die Arbeiten der Donauregulirung an der Hand des 
jedem Festtheilnehmer eingehändigten genauen Regulirungs- 
planes eingehend erläutert. Um 11 Uhr wurde sodann an 
Bord des Schiffes ein von den Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen dargebotenes Gabelfrühstück eingenommen. Zwischen 
2 und 3 Uhr wurde Orsova passirt und nun begann für den 
Techniker der interessanteste Theil der Fahrt, die Besich- 
tigung der Donau - Regulirungsarbeiten am 
„Eisernen Thor“ Heute gefährden keine reissenden 
Wasserwirbel, scharfen Krümmungen der Donau, aus dem 
Strombette sich erhebende gewaltige Felsblöcke an dieser 
Stelle mehr die Schifffahrt; das „Eiserne Thor“ bietet heute 
eine freie gefahrlose Bahn! — Die Ungarischen Techniker 
können mit Stolz auf diese nahezu vollendete Riesenarbeit zu- 


rückblicken, die auch die Theilnehmer an der XV. Techniker- 
versammlung, die das Werk mit eigenen Augen schauen 
durften, in Staunen und Bewunderung versetzte. 


Nachdem noch der Türkischen Kolonie Ada Kaleh, auf 
einer früher befestigten Insel in der Donau, gegenüber von 
Orsova, ein Besuch abgestattet war, wo die Damen Gelegen- 
heit fanden, einen echten Türkischen Harem zu besichtigen, 
landete die Festgesellschaft um 3 Uhr Nachm. in Orsova, 
von wo es sofort mittelst bereitstehenden Sonderzuges bis zur 
Eisenbahnstation Herkulesbad weiter ging, von der aus zu 
Wagen in 25 Minuten das entzückend gelegene gleichnamige 
Bad erreicht wurde. 


Ein von den Gastgebern im Kursalon dargebotenes Mit- 
tagsmahl bildete den Abschluss des Ausfluges. Manche Rede 
klang hier aus in dem Dank der Versammlung an die festge- 
bende Ungarische Staatsbahn und ihre Vertreter, welche 
alles aufgeboten hatten, den Abgeordneten und ihren Damen 
den Aufenthalt in Ungarn zu dem denkbar angenehmsten zu 
gestalten. 


Bald nahte die Abschiedsstunde; zu Wagen ging es 
wieder zurück nach der Bahnstation und als am Montag 
Morgen der über Özegedin zurückkehrende Sonderzug in Bu- 
dapest einfuhr, hatte die Festlichkeit ihr Ende erreicht. 
Noch ein warmer Händedruck und bald zerstreuten sich die 
Theilnehmer nach allen Richtungen, um ihrer Heimath zu- 
zueilen. 


Die schönen Tage im Ungarland sind vorüber! Die 
überaus gastliche Aufnahme aber, die wir in jenem 
Lande fanden und alles das, was wir zu sehen und zu bewun- 
dern Gelegenheit hatten, wird uns die XV. Technikerversamm- 
lung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu einer 
unvergesslichen machen! M 


Verein Deutscher Eisenbaähnverwaltungen. 


Tagesordnung der am 28. Juli 1596 in Berlin zusammentretenden Vereinsversammlung. 
Die Vereinsversammlung tagt im Sitzungssaale des Hauses der Abgeordneten, Leipziger-Strasse Nr. 75. ' 


Il. Vortrag des Jahresberichtes der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins für die Zeit von Anfang Juli 1894 
bis Anfang Juli 1896. 


II. Antrag der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft auf Aenderung des Stimmverhältnisses 
im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ausschuss für die Vereinssatzungen. 
(Berichterstattende Verwaltung: Direktion der priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft.) 


III. Antrag der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins auf Vereinigung der Ausschüsse für die Vereins- 
zeitung und für Angelegenheiten der Statistik mit dem Aus- 
schusse für die Vereinssatzungen. 

Ausschuss für die Vereinssatzungen. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 

Oesterreichischen Staatsbahnen.) 


IV. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin auf Ergänzung des Artikels 3 des „Uebereinkommens 
über die Abrechnungsstelle des Vereins“. 


Ausschuss für die Vereinssatzungen. 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen.) 


V. Antrag der K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen auf einheitliche Gestaltung der reglemen- 
tarischen Bestimmungen für den Personen- und Gepäckverkehr 
in den einzelnen dem „Vereins - Betriebsreglement“ unter- 
worfenen Tarifen. 

Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen.) 


VI. Antrag der K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen auf einheitliche Gestaltung der 
reglementarischen Bestimmungen für den Güterverkehr in den 


dem „Vereins-Betriebsreglement“ unterworfenen internationalen 
Tarifverbänden. 


Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen.) 


VII. Antrag der K.K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen auf Revision des „Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement“ mit Rücksicht auf die Einführung 
neuer Zusatzbestimmungen zu den Abschnitten II und III des 
„Vereins-Betriebsreglements“. 

Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen.) 


VIII. Anträge der Generaldirektion der Königlich Baye- 
rischen Staatseisenbahnen: 

a) auf Festsetzung von Terminen für die Ausgabe des „Ver- 
zeichnisses der einfachen (normalen) Fahrpreise mit An- 
gabe des Unterschiedes gegen die im Verkehre auf zu- 
sammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässigungen“ 
bezw. für die Anmeldung hierzu; 

b) Aue anderweite Anordnung des genannten Verzeichnisses 

eZw. 

c) Antrag des Personenausschusses auf Ergänzung der Be- 
stimmungen im Anhang VI des „Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement“. 

Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: Direktion der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


IX. Antrag der Königlichen Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen auf Einführung eines feststehenden 
Umrechnungskurses für die in den Artikeln 16 (Z. 11, 12), 17 
(Z. 1), 22 (2. 3,6), 24 (Z. 1,2, 8), 25 (2.2) und 6 (Z. 1 a, bie, 
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3, 4) des „Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement“ 
vorgesehenen Mindest- und Höchstbeträge. 
Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. 
(Berichterstattende AA 3 Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen.) 


X. Antrag der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft auf Abänderung des Art. 16 des „Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement*. 

Ausschuss für Angelegenheiten des 

Güterverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen.) 


XI. Antrag der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft auf Streichung der Bestimmung in 
Ziff. 2 Abs. 2 des Artikels 24 des „Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement“. 

7 Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: Direktion der priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft.) 


XI. Antrag der priv. Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft auf Ergänzung des $ 3 des „Ver- 
schleppungsübereinkommens“ (Anhang III des „Uebereinkom- 
mens zum Vereins-Betriebsreglement“). 

Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen.) 


XIII. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin bezw. des Ausschusses für Angelegenheiten des Güter- 
verkehrs: 

a) auf Abänderung der Bestimmungen in $4 Abs. 1 des „Ver- 
schleppungsübereinkommens“ (Anhang III des „Ueberein- 
kommens zum Vereins-Betriebsreglement“); 


b) auf Ergänzung des Artikels 10 des „Uebereinkommens zum | 


Vereins-Betriebsreglement“, 
Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin.) 


XIV. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu | 


Erfurt auf Abänderung bezw. Ergänzung der Vorschrift in S 1 
Abs. 2a der „Dienstanweisung über das Feststellungs-, Melde- 


und Nachforschungsverfahren bei fehlenden, überzähligen, be- | 
schädigten oder mit Gewichtsverminderung angekommenen Ge- 


päckstücken und Gütern* (Anhang IV des „Uebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement“). 
‚Ausschuss fürAngelegenheiton des 
Güterverkehrs. 


(Berichterstattende Verwaltung: Kaiserliche Generaldirektion | 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.) 
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XV. Antrag der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen auf Einführung einheitlicher Vhradhriften 
über die Behandlung von Kesselwagen usw. im gesammten 
Vereinsgebiete. 

Sonderausschuss, 


(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen.) 


‚XVI. Beschlussfassung über den Entwurf eines neuen 
Vereins- Wagenübereinkommens. 
L Gemischter Ausschuss. 
(Berichterstattende Verwaltung: Direktion der Lübeck- 
Büchener Eisenbahngesellschaft.) 


XVII. a) Beschlussfassung über den Entwurf neuer 
„Lechnischer Vereinbarungen über den Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Haupt- 
und Nebeneisenbahnen“, 

Beschlussfassung über den Entwurf neuer 
„Grundzüge für den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Lokaleisenbahnen“. 


Technikerversammlung. 


(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der K. K, 
priv. Südbahngesellschaft.) 


b 


SER 


XVIII. Rechnungslegung der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins über die Verwaltung der Vereinskasse. 


XIX. Bericht des Verwaltungsausschusses der Versor- 
gungskasse für Vereinsbeamte, 
(Berichterstattende „Verwaltung: Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen.) 


XX. Verkündigung der Neuwahl von 6 Mitgliedern des 
Preisausschusses. 
| Besonderer, von der Vereinsversammlung zu 
| ernennender Wahlausschuss. 


_ XXI. Neuwahl der ständigen Ausschüsse des Vereins. 
(Vorlage der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins.) 


XXIl. Neuwahl des Verwaltungsausschusses der Ver- 
sorgungskasse für Vereinsbeamte. 


| XXI. 


\ Wahl der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins. 


XXIV. Bestimmung des Ortes für die nächste ordent- 
liche Vereinsversammlung. 
Berlin, im Juni 1896. 
Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins. 
Kranold. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene 


18,51 km lange Strecke Meseritz-Schwerin a/Warthe der 


Königlichen Eisenbahndirektion Posen, sowie die am 1. Maid. J. 
für den Güterverkehr eröffnete Breslauer Umgehungs- 
bahn sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen 
und Haltestellen. Vom 1. d. Mts. ab werden auf der zwischen 
den Stationen Grimmen und Elmenhorst gelegenen Haltestelle 
Wittenhagen (Direktionsbezirk Stettin) auch Stückgüter 
abgefertigt. 

Verwechselung von Stationen. Die Haltestelle Blotnik 
(Direktionsbezirk Posen, an der Strecke Lissa-Wollstein) wird 
mit der Haltestelle Blottnitz (Direktionsbezirk Kattowitz, 
an der Strecke Oppeln-Peiskretscham) häufig verwechselt. 

Handschriftliche Ergänzung des Verzeichnisses gleich- 
namiger Eisenbahnstationen wird anheimgestellt. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2455 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 2470 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Nr. 2507 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Rückbeladung leerer Wagen nach und über 
Gemeinschaftsstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 2541 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Tagesordnung und das Programm der 
diesjährigen Vereinsversammlung (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Aus Ossterreich-Ungarn. 


Schluss der legislativen Session und die Eisenbahnen. 

Der Oesterreichische Reichsrath hat die bereits im 
„R.-G.-Bi.“ publizirten Gesetze, betreffend den Bau der Eisen- 
bahn Chodoröw-Podwysokie und betreffend die wei- 
teren Bestimmungen über die Ausführung der öffentlichen 
Verkehrsanlagenin Wien, dann kurz vor seiner Ver- 
tagung das Gesetz, betreffend die Verwendbarkeit der von der 
Landesbank des Königreichs Böhmen zu emittirenden Eisen- 
bahn-Schuldscheine zur fruchtbringenden Anlegung 
von Stiftungs-, Pupillar- und ähnlichen Kapitalien und be- 
treffend die im Jahre 1896 sicherzustellenden 
Bahnen niederer Ordnung angenommen, In dem Berichte 
der Kommission des Herrenhauses führte bezüglich dieses 
letzteren Gesetzes der Referent, Freiherr yv. Czedik, aus, 
dass es sehr bedauerlich wäre, wenn die Linie Neuleng- 
| bach-Mariazell aus dem Grunde nicht zustande kommen 
kann, weil die seinerzeitigen finanziellen Grundlagen sich 
| nachträglich als unausführbar gezeigt haben. Wenn einzelne 
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Bahnen alle Stadien bis zur gesetzlichen up une adurele 
gemacht haben, muss denselben doch eine gewisse ichtig- 
keit zuerkannt worden sein, und das plötzliche gänzliche 
Fallenlassen solcher Linien könnte nicht leicht mit der Auto- 
rität von gesetzlichen Verfügungen in Uebereinstimmung 3e- 
bracht werden. Die Kommission ist daher nicht nur nicht in der 
Lage, das Zurückkommen auf bereits gesetzlich festgestellte 
Bahnen zu bedauern, sie muss vielmehr aussprechen, dass in 
allen Fällen, wo sich die gesetzlich festgestellten Maassregeln 
nicht als ausführbar erweisen, eine neue Grundlage für die 
bereits gesetzlich ausgesprochene Absicht ermittelt, sonach 
nochmals auf den Gegenstand zurückgegangen werden müsse. 

Das Abgeordnetenhaus des Ungarischen Reichstages 
hat ebenfalls, vor seiner Vertagung noch eine ganze Reihe 
von Regierungsvorlagen über den Bau und Betrieb von 
Vizinalbahnen angenommen. Seitens der Magnaten- 
kammer, die in wenigen Tagen zusammentritt, steht deren 
Annahme gleichfalls zu erwarten, worauf der formelle Schluss 
der Session erfolgt. k 

Dasselbe gilt von dem Gesetze, betreffend die Erhöhung 
der Zuckerausfuhrprämie von 5 auf 9 Millionen 
Gulden, welches von beiden Seiten des Reichsrathes und vom 
Ungarischen Abgeordnetenhause angenommen wurde. Diese 
Erhöhung wurde von beiden Regierungen mit dem Wettbe- 
werb des Auslandes, ferner damit motivirt, dass ein Rück- 
gang der Zuckerausfuhr den Rübenbau und die Kohlenförde- 
rung schmälern und dadurch die Eisenbahntransporte empfind- 
lich verringern würde. 


Errichtung eines eisenbahnstatistischen Departements. 

Wie das „Verordnungsblatt des Eisenbahnministeriums“ 
meldet, hat: der Eisenbahnminister behufs Einleitung der 
nöthigen Vorarbeiten für die Errichtung eines eisenbahn- 
statistischen Departements der Sektion II des Eisenbahnmini- 
steriums, welche unter Leitung des Sektionschefs Wrba steht, 
dem Sektionsrath Camill Kuranda zugewiesen und dem 
Letzteren zu diesem Zweck den gegenwärtig im Präsidial- 
büreau in Verwendung stehenden Inspektor Sigmund Sonnen- 
schein (Redakteur der Zeitschrift für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt), sowie den im handelsstatistischen Departe- 
ment des Handelsministeriums in Verwendung stehenden Rech- 
nungsrath Adolf Fiedler zugetheilt. 


Die Gütertarife und die Ausfuhr. 


Der „Industrielle Klub“ überreichte den Ressortministern 
eine Denkschrift. über die zur Hebung der Ausfuhr nothwen- 
digen Mittel, In dieser ist bezüglich der Gütertarife ausge- 
führt, dass ein grosser Theil der Kosten von Fabrikaten, 40 $ 
und darüber, in Ausgaben für Bahnfracht besteht. Es sei da- 
her vor allem Klarheit, Einheitliehkeit und Beständigkeit des 
Tarifwesens nothwendig, die weitere Durchführung der Ver- 
staatlichung und der Anschluss an das Ausfuhrtarifsystem des 
Deutschen Reiches zu empfehlen. Die Eisenbahntarife für die 
Ausfuhr sollen vom Erzeugungsorte bis zum Verbrauchsorte 
direkt erstellt und jenen von den Stationen des Deutschen 
Reiches und Ungarns angepasst werden. Die zielbewusste 
Tarifpolitik Ungarns erfordere kräftige Gegenmaassnahmen. 
Ein von der gesammten Geschäftswelt gehegter Wunsch ist 
es, dass die Eisenbahnen für die aufgegebenen Frachten ohne 
weiteres die günstigste und billigste Route einschlagen und 
dass eine Centralstelle geschaffen werde, wo über alle Tarife 
in authentischer Form, d. h. mit Verantwortung für die Rich- 
tigkeit, Auskunft ertheilt werde. — Der Eisenbahnminister so- 
wohl als auch der Handelsminister versprachen der Deputation 
die eingehende Prüfung und Würdigung ihrer Vorschläge. 


Projekt eines neuen Eisenbahnanschlusses an der 
Preussischen Grenze. 

Eine Deputation der Stadt Nachod in Böhmen hat beim 
Eisenbahnminister, Ritter v. Guttenberg, die Vorkonzession 
tür die Lokalbahbn Rückers-Nachod erbeten. Diese 
Strecke, wenn auch von geringer Ausdehnung, ist deshalb von 
Bedeutung, weil durch den Ausbau derselben ein neuer An- 
schluss an der Preussischen Grenze hergestellt würde. Die 
Eisenbahnstrecke Glatz - Rückers - Reinerz auf Preussischem 
Gebiete wird nämlich in Kürze bis an die Oesterreichische 
Grenze fortgeführt werden. Auf Oesterreichischer Seite reicht 
die Strecke Chotzen-Halbstadt der Staatseisenbahn-Gesellschaft 
bis Nachod, sodass nur der Theil vom Bahnhofe Nachod bis 
zur Grenze zur Kompletirung der ganzen Linie ausgebaut 
werden müsste. Der Stadtrath von Nachod will nun den 
nöthigen Baugrund unentgeltlich überlassen und auch sonst 
das Unternehmen nach Kräften fördern. Zunächst ist die 
Stadtgemeinde selbst um die Vorkonzession eingeschritten. 


Konzessionirung der Eisenbahn Marienbad-Karlsbad. 


Bereits im Jahre 1886 war einem Ingenieur die Konzession 
zur Herstellung einer Bahnverbindung zwischen Marienbad 


und Karlsbad ertheilt worden. Nachdem jedoch dieser die 
Bahn bisher nicht zur Ausführung brachte, hat nunmehr das 
„R.-G.-Bl.“ gleichzeitig eine Kundmachung des Eisenbahnmi- 
nisters, durch welche die alte Konzession für nichtig erklärt und 
eine Urkunde, in welcher eineneue Konzessionanandere Personen 
verliehen wird, veröffentlicht. Die jetzigen Konzessionäre sind: 
Prälat Alfred Clementso,der Abtvon Tepl, und Genossen. Die Linie 
ist als Hauptbahn zweiten Ranges auszuführen. Die Trasse geht 
über Tepl, Petschau und Schönwehr. Die bisherige Bahnyverbin- 
dung Marienbad-Eger (Staatsb.) und Eger- Karlsbad (Buschtöhra- 
der Bahn) wird dadurch bedeutend abgekürzt. Die Flügelbahnen 
Schönwehr-Elbogen und Karlsbad-Dallwitz, die in der alten 
Konzession mit enthalten waren, sind in der neuen Konzession 
ausgeschieden. Der Staat übernimmt die Garantie einer 4% 
Verzinsung sammt TRNe, des Anlagekapitals von 4,05 Millionen 
Gulden, welches beider Böhmischen Landesbank aufzunehmen 
ist. Erläuternd wird der Höchstbetrag des garantirten jähr- 
lichen Reinertrags mit 172000 fl. festgesetzt. Das Anlehen 
ist binnen 76 Jahren zu tilgen, die Konzession erlischt binnen 
90 Jahren. Der Staat behält sich jederzeit das Einlösungsrecht 
vor, unter den jetzt üblichen Modalitäten. Der Bau der Bahn 
muss binnen 2!/a Jahren vollendet sein. 


Konzessionirung der Lokalbahn Teplitz (Settenz)-Reichenberg. 


Der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft wurde die 
Konzession zum Bau und Betriebe einer als normalspurige 
Lokalbahn auszuführenden Lokomotiveisenbahn von Teplitz 
(Settenz) nach Reichenberg ertheilt. Die neue Bahnlinie 
nimmt ihren Ausgangspunkt von der Station Settenz der ge- 
sellschaftlichen Hauptlinie Aussig-Teplitz, von wo eine Ver- 
bindung zur Station Teplitz-Waldthor der Staatsbahnlinie Dux- 
Bodenbach herzustellen ist, führt dann nach Lobositz, wo eine 
Schleppbahn zu dem daselbst anzulegenden Elbehafen her- 

estellt werden soll, von da mit Uebersetzung der Elbe über 

eitmeritz und Auscha nach Böhmisch-Leipa und von hier mit 
theilweiser Benutzung der bestehenden Staatsbahnlinie Bömisch- 
Leipa-Niemes über Gabel und Ringelsheim nach Reichenberg. 
Für die Bahn wurden die im Artikel V des Gesetzes vom 
31. Dezember 1894 für Bahnen niederer Ordnung vorgesehenen 
Begünstigungen gewährt. Der Bau soll in der Strecke Settenz- 
Lobositz bis 1. Oktober 1897, in der weiteren Strecke Lobositz- 
Böhmisch-Leipa bis 1. Oktober 1898, in der Reststrecke Böhmisch- 
Leipa-Reichenberg bis 1. Oktober 1899 vollendet sein. 


Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Mai d. J 


Diese Bahnen erzielten in jenem Monate eine Einnahme 
von 8187934 fl., gegenüber dem gleichen Monate des Vorjahres 
ergibt sich eine Steigerung um 259513 fl. Im Personenverkehre 
war eine Erhöhung der Frequenz mit einer Mehreinnahme von 
271901 f. zu verzeichnen ; dagegen ist der Güterverkehr hinter 
dem im gleichen Monat des Vorjahres um 17345 fl. zurück- 
geblieben. Der Ausfall betrifft hauptsächlich die Artikel Holz, 
Kohle, Zucker, Getreide und Vieh, sowie verschiedene Trans- 
porte Russischer und Rumänischer Herkunft. In der Zeit vom 
1. Januar bis 31. Mai 1896 ergab sich auf dem Gesammtnetze 
der Staatsbahnen eine Einnahme von 37 463 315 fl.,im Vergleiche 
mit dem Vorjahre somit eine Mehreinnahme von 2763 242 fl. 


Gemeinsame Direktorenkonferenz. 


Die Direktoren der Oesterreichischen, Ungarischen und 
Bosnisch-Herzegowinischen Eisenbahnen hielten am 24. Juni d.J. 
in Budapest ihre diesjährige dritte Konferenz unter dem Vor- 
sitze des Direktors der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
Ministerialraths von Schober und des Sektionschefs des 
Oesterreichischen Eisenbahnministeriums Dr. Ritter von 
Wittek ab. Dieselbe beschäftigte sich zumeist mit internen 
Angelegenheiten. Hervorzuheben sind die Verhandlungen über 
die Petitionen der Woll- und Thonindustrien wegen billiger 
und gleichmässiger Tarifirungen, welche dem Tarifkomitee 
zugewiesen wurden; ferner die Beschlüsse, den auf der Bienen- 
ausstellung in Reichenberg (14. bis 17. August d. J.) und der 
Industrieausstellung in Brünn (18. bis 25. Oktober d. J.) aus- 
zustellenden Gegenständen die unentgeltliche Rückbetörderung 
zu bewilligen; schliesslich der Beschluss, den Tariftheil I, 
welcher durch Nachträge überladen und dessen Uebersicht- 
lichkeit dadurch erschwert wird, neu herauszugeben. 


Der Reservefonds der Oesterreichischen Nordwestbahn. 


Bezüglich der für die bevorstehende Generalversamm- 
lung veröffentlichten Bilanz der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn hat der Eisenbahnminister an deren Verwaltungsrath 
einen Erlass gerichtet, in welchem folgende Forderungen ge- 
stellt werden: 

1. die bedeutend angewachsenen Beträge von unbe- 
deckten Baukosten sind in angemessener Weise aus dem Be- 
triebe zu amortisiren; ?: 


il 
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2. die Heranziehung des Reservefonds der Stammaktien 
für die Dividende des Jahres 1895 wird nur mit der Maass- 
gabe gestattet, dass der entnommene Betrag aus dem Er- 
trägniss des Jahres 1896 wieder dem Reservefonds zuge- 
führt wird; 

3. die Uebertragung des Reservefonds der Stammaktien, 
welcher seiner Zeit für schwebende Verbindlichkeiten ge- 
schaffen wurde, auf das Gewinn- und Verlustkonto hat nicht 

zur Folge, dass der übertragene Betrag ein freies Eigenthum 
der Aktionäre wird. Derselbe ist vielmehr zur Deckung der 
Baukosten heranzuziehen. 


Betriebseröffnungen. 


Am 2. d. Mts. ist die 26,88 km lange normalspurige 
K.K, Staatsbahnstrecke Nieder - Lindewiese- Barz- 
dorf-Heinersdorf dem öffentlichen Verkehre übergeben 
worden. 3 

Die neue Strecke beginnt am östlichen Ende der Station 
Nieder - Lindewiese der K. Staatsbahnlinie Hannsdorf- 
Ziegenhals und führt über die Stationen bezw. Ausweichen 
und Haltestellen: Am Gemärke (Ausweiche — 2,78 km ab 
Nieder-Lindewiese), Setzdorf (9,86 km), Friedeberg (13,26 km), 
Domsdorf (Haltestelle — 15,01 km), Jungferndorf (17,26 km), 
Hangsdorf (20,14 km), Ober - Hermsdorf (23,57 km) und Barz- 
dorf (25,72 km) nach der Preussischen Anschlussstation 
Heinersdorf (26,88 km). 

Sämmtliche Stationen dienen dem Gesammtverkehr, die 
Betriebsausweiche Am Gemärke und die Haltestelle Domsdorf 
dem Personen- und Güterverkehr in Wagenladungen. 

Die neue Strecke ist der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirek- 
tion in Olmütz unterstellt. 


Eröffnung bezw. Veränderung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
Station Gross-Globnitz der am 1.d. Mts. dem Betriebe 
übergebenen, in Nr. 48 S. 421 d. Ztg. näher beschriebenen 
Strecke Schwarzenau-Zwettl ist nicht nur für den Personen- 
und Gepäckverkehr, sowie für Güter in vollen Wagen- 
ladungen, sondern für den Gesammtverkehr zur Eröff- 
nung gelangt. 

Königlich UngarischeStaatseisenbahnen. 
Die Verladestation Rochfalva ist für den Eilgut- und 
Frachtstückgutverkehr geschlossen worden und dient nur dem 
Personen-, Gepäck- und Wagenladungs-Frachtgutverkehr. 


Aenderung von Stationsnamen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
bisherige Bezeichnung der an der Strecke Trient - Tezze (Val- 
suganabahn) gelegenen Station Strigno ist am 1. d. Mts. in 
„Villagnedo-Strigno“ und die der Station Oströwan 
der Lokalbahn Jaroslau-Sokal in „Oströw bei Sokal“ ab- 
geändert ‚worden. 

Ferner führt seit 1. Mai d. J. die an der Strecke Wien- 

" , Eger gelegene bisherige Station Wodnan den Doppelnamen 
„Wodnan-Cicenice“. 

Tössthalbahn. Die Station Zellistin „Remis- 

mühle Zell“ abgeändert. 


Generalversammlung der Lokalbahn Göpfritz-Gross-Siegharts, 

Der am 25. Juni d. J. in der Generalversammlung ver- 
lesene Geschäftsbericht, welcher den Zeitraum vom 19. August 
bis Ende Dezember 1895 umfasst, theilt mit, dass das erste 
Betriebsjahr zwar mit einem Ausfall endigte, derselbe gibt 
aber der Hoffnung Raum, dass der Betrieb kommender Jahre 


infolge der beabsichtigten Fortsetzung der gesellschaftlichen 
Linie bis Raabs die Verkehrsverhältnisse des Unternehmens 
sich heben werden. 
wegen Fusionirung der projektirten Fortsetzung der Lokal- 
bahn Göpfritz - Gross-Siegharts nach Raabs mit dem gesell- 
schaftlichen Unternehmen wird von Seite des Verwaltungs- 
raths mitgetheilt, dass die Vorarbeiten (Trassenrevision usw.) 
beendet und dass die Vollendung der Bahn mit nächstem 
Jahre zu gewärtigen sei. Was die Finanzirung der Bahn be- 
trifft, so seien 70 2 des Anlagekapitals durch Uebernahme von 
Prioritäten seitens des Landes, die restlichen 30 2 durch Zeich- 
nung von Stammaktien seitens der Interessenten bedeckt, über- 
dies sei die Leistung eines Staatsbeitrags als Kapitalsablösung 
für die Postbeförderung gesichert. Der Antrag des Verwal- 
tungsraths um die KErmächtigung in die Verhandlung 

oo Fusionirung der genannten Anschlusslinie mit dem ge- 
sellschaftlichen Unternehmen einzugehen, wurde ohne Diskus- 
sion angenommen. 


Generalversammlung der Märmaroser Salzbahn. 


In dieser am 15. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
gab der Vorsitzende bekannt, dass im Jahre 1895 die Salz- 


ein besseres Ergebniss ausweisen werde, um so mehr, als 


Auf das Ansuchen der Gemeinde Raabs ı 


transporte die vertragsmässige Mindestmenge noch um 19060 t 
überstiegen und die Einnahmen 154974 fl. ergaben. Hierzu 
kommen die Einnahmen aus dem Personenverkehr auf der 
Normal- und der Schmalspurbahn sowie für anderweitige 
Transporte, sodass die Gesammteinnahme 210209 fl. betrug. 
Nach Abzug der Gesammtausgaben im Betrage von 81480 Al. 
eh sich ein Reingewinn von 128730 fl. Es wurde be- 
schlossen, hiervon die ausgeloosten 201 Stück Prioritätsaktien 
einzulösen, mehrere Fonds entsprechend zu dotiren und die 
Prioritätsaktier mit einer Diridonds von 4,5 %, die Stamm- 
aktien mit einer solchen von 3 $ zu bescheiden, den Rest von 
8911 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


-Generalversammlung der Lokalbahn Radkersburg- 
Luttenberg. 

Die Gesellschaft erzielte im Jahre 1895 eine Roheinnahme 
von 24157 fl, der an Ausgaben 13490 fl. gegenüberstehen, so- 
dass ein Einnahmenüberschuss von 10667 fl. und nach Abzug 
des aus dem Vorjahre unbedeckt gebliebenen Betrages von 
1391 fl. ein Ueberschuss von 9976 fl. verbleibt. Zur 4,5 ? Ver- 
zinsung jener Forderung der Südbahngesellschaft im Betrage 
vom 275000 fl, für welche ihr die 4,5 & Prioritätsobligationen 
noch nicht übergeben wurden, sind 12375 fl. erforderlich. Es 
ergibt sich demnach ein Abgang von 3098 fl., welcher aus dem 
Ueberschusse des Jahres 1896 zu decken sein wird. Die Ver- 
sammlung erkannte schliesslich eine mit der Südbahn kontra- 
hirte schwebende Schuld im Betrage von 52000 fl., behufs Bes- 
serung der Inundationsverhältnisse bei Radkersburg, an, 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Für den Monat Juli wurde das Goldagio bei Zollzah- 
lungen in Silber ebenfalls mit 19,5 2 festgesetzt; die gesetz- 
liche Relation ist erreicht und behauptet sich. Die Stabilität 
unserer Währung befestigt sich. Die Einnahmen der Eisen- 
bahnen gestalten sich anhaltend günstig. Nach dem Dekaden- 
ausweise bis zum 10. Juni d. J. haben die 4 grossen Oester- 
reichischen Privatbahnen eine Mehreinnahme von 2361911 Al. 


| (gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres) zu ver- 


zeichnen. Die Wiener Börse leidet schon unter der sommer- 
lichen Geschäftsstille, doch dürfte diese einigermaassen durch 
die Fälligkeiten des Julikupons in der Höhe von 102 Millionen 
Gulden unterbrochen werden, weil ein Theil dieser Summe 
dem Anlagemarkte voraussichtlich zufliessen wird. Die Stim- 
mung hatte keinen entschiedenen Charakter; die Aktien der 
Osesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn (9259,50), Südbahn 
(102,50), Kaschau-Oderberger Bahn (193) und Lemberg-Üzerno- 
witzer Bahn (289) waren etwas besser bewerthet, Die Aktien 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3400), Elbethal- (275,50) und 
Leoben- Vordernberger Bahn 680) erlitten keine Kursverände- 
rung, während die Aktien der Ossterreichischen Nordwestbahn 
(267,50), Aussig-Teplitzer Bahn (1660), Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn (214,50), Böhmischen Nordbahn (976), Ungarisch- 


| Galizischen Bahn (206) und Buschtährader Bahn (Litt. A. 1455, 


Litt. B 530), letztere wegen der Konzessionirung der Eisenbahn 
Marienbad-Karlsbad, schwächer notirten. Dies war auch rück- 
sichtlich der Aktien der Wagenleih-Gesellschaften (Internatio- 
nale 466, Allgemeine in Pest 485, Eisenbahn-Verkehrsanstalt 
130 und Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft 120,50) infolge von 
Realisirungen der Fall. ’ 


Aus Italien. 


Der Gesetzentwurf, 
betreffend die Wohlfahrtseinrichtungen für 
das Eisenbahnpersonalderdreigrossen Netze, 
wurde vor kurzem im Wortlaut veröffentlicht. Wir heben aus 
demselben nachstehendes hervor. Zur Erleichterung der 
Durchführung der satzungsmässigen Verpflichtungen, welche 
den Pensionskassen sowie den Kassen zur wechselseitigen 
Unterstützung obliegen, soll als Zuschlag zu den vertraglich 
festgesetzten Beiträgen der drei grossen Netze zu genannten 


| Kassen ab 1. Januar 1897 von jedem Transport ein gewisser 
| Satz eingehoben bezw. den genannten Kassen überwiesen 


werden, welcher mit der Höhe der Beförderungskosten steigt, 
und zwar: bei Höhe der letzteren von unter 10 L. je 5 Öts., 
über 10 bis 20 L. je 10 COts., über 20 bis 30 L. je 20 Cts,, über 
30 bis 50 L. je 40 Cts., über 50 bis 75 L. je 60 Cts., über 75 bis 
100 L. je 80 Cts. und bei jeder Sendung, deren Beförderungs- 
kosten 100 L. übersteigen, je 1L. Ausgenommen hiervon sind 
die Personenbeförderungen in III. und IV. Wagenklasse, inso- 
fern sie unter dem Satz von 1 L. bleiben. In gleicher Weise 
werden ab 1. Januar 1897 von dem Satz für Auf- und Abladen 
jeder Tonne Gutes je 10 Cts. vorweg einbehalten und an die 
vorgenannten Kassen abgeführt, d. h. ohne Erhöhung der gel- 
tenden Sätze. Die Verwaltungen führen die obigen Beträge 
in gleicher Weise den Kassen zu wie es bezüglich der bereits 
bestehenden Zuwendungen vereinbart worden, jedoch ändern 
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diese vorbezeichneten Erhöhungen nichts in dem bisherigen 
Verhältniss der Vertragschliessenden zu einander. Mit Ende 
Dezember d.J. werden die derzeitigen Listen der Theilnehmer 
an den Pensions- usw. Kassen abgeschlossen und die später 
neu hinzutretenden Betheiligten finden in neuen, ab 1. Januar 
1897 laufenden Listen Aufnahme. Jedes der drei grossen 
Netze bildet ab 1. Januar 1897 eine besondere „Wohlfahrts- 
einriehtung“, an welcher die ab l. Januar 1897 neu in den 
Dienst übernommenen Beamten theil haben, und von denen 
jede einem besonderen Vorstand unterstellt wird, welcher zum 
Theil aus den betheiligten Beamten zu bestehen hat. Inwie- 
weit auch die bisherigen Beamten an den Wohlthaten der 
neuen Einrichtung mit zu betheiligen sind, bleiben noch Einzel- 
bestimmungen vorbehalten. 

Der mit der Prüfung des Gesetzentwurfs betraute Aus- 
schuss des Landtags hat zuvörderst von der Regierung noch 
Akten und statistische Angaben eingefordert, bevor er in die 
sachgemässe Berathung eintritt. 


Tarifausschuss. 


Im Anschluss an die Berathung des internationalen Aus- 
schusses, welcher in Paris die Bestimmungen des Ueberein- 
kommens über den internationalen Eisenbahntransport einer 
Durchsicht unterzog, haben die drei grossen Netze den s. Zt. 
zur Prüfung der gestellten Abänderungsanträge eingesetzten 
besonderen Ausschuss wieder berufen, um auch das Gesetz be- 
züglich der Tarite und Beförderungsbedingungen für den 
inneren Landesverkehr einer Prüfung dahin unterziehen zu 
lassen, dasselbe mit den vorerwähnten für einen grösseren 
Kreis berechneten Bestimmungen in möglichsten Einklang zu 
bringen. 


Pensionskassenwesen. 

Zum Zweck der Fürsorge für die Zukunft der Beamten 
hat nunmehr auch die Verwaltung der Lokalbahnen in der 
Provinz Reggio Emilia insofern Stellung genommen, als sie 
besondere Verträge mit der allgemeinen Versicherungsgesell- 
schaft in Venedig ausgearbeitet hat, weil der geringe Umfang 
einer eigenen Pensionskasse deren Lebensfähigkeit schwer- 
lich zulassen würde. Die Verwaltung gibt 2500 L. jährlich 
baar und verzichtet zu Gunsten der Kasse auf einige Neben- 
einnahmen ausserhalb des Betriebs, wie z. B. auf den Erlös 
aus dem Schnitt der Hecken. und des Grases im Bahn- 
gelände usw. sowie auf den Ertrag der Bahnsteigkarten, was 
zusammen einer Beihilfe von etwa 4500 L. jährlich entsprechen 
würde. Der Minister hat sich die Prüfung der Angelegenheit 
vorbehalten und eventuell seine Zustimmung in Aussicht ge- 
stellt. Die Firma Odero in Genua lieferte die Hälfte der für 
den Betrieb über die Meerenge von Messina erforderlichen 
Dampffahrzeuge (sogen. Ferry-boats) Mitte Mai d. J., während 
der Rest Mitte Juni d. J. übernommen werden sollte. Für die 
Beförderung von Personen beider Netze ist in Messina eine 
besondere Agentur errichtet, welche das Gepäck in unmittel- 
barem Kartenschluss abfertigt, ebenso Geld und Werthsachen, 
Eil- und Frachtgut. 


Beförderung langer Gegenstände, 

Seitens des Mittelmeernetzes ist der staatlichen Geneh- 
migung ein Vorschlag unterbreitet, nach welchem behufs Be- 
förderung verhältnissmässig leichter Gegenstände von ausser- 
gewöhnlicher Länge Sattelwagen eines bestimmten Modells 
nebst einem zweiten Truck mit beweglicher Verbindung ange- 
wendet werden dürfen, und zwar versuchsweise auf die Dauer 
eines Jahres. 


Supergabahn: Konkurs. 
Mitte Mai d. J. wurde auf Antrag der Gesellschaft der 


Eintritt des Konkurses verkündet. Die Belastung beträgt über 
6 000 000 L., die Gutschrift, bezüglich deren noch mehrfache 


Streitigkeiten mit der Regierung schweben, etwas über 
7000 000 L. 
Eröffnungen. 
Sant’Eufemia-Catanzaro Marina. Bezüglich 


der am 29. Februar d. J. dem Betriebe übergebenen Tiheil- 
strecke Marcellinara-Corace (siehe Nr. 28 S. 259 d. Ztg.) 
theilen wir nachfolgende Einzelheiten über die Trasse der 
Bahnlinie mit. Die nur 8,14 km lange Linie durchfährt den 
Marcellinaraberg vermittelst eines 1768 m langen Tunnels, 
dessen Sohle bis gegen die Mitte ansteigt, im übrigen Theile 
fällt; diese Neigung der Bahnlinie setzt sich fort bis zum 
Bahnhof Settingiano und darüber hinaus bis Bahnhof Corace, 
Oberhalb Settingiano werden an Gewässern der Orsanofluss 
und im Fallacothal der gleichnamige Fluss zweimal mittelst 
stählerner Brücken, sowie mehrere Felsschluchten durch 
Brücken in Mauerwerk überschritten; zwischen Settingiano 
und Corace übersetzt die Bahn den Galatofluss mittelst eines 


gemauerten Viadukts von 4 Bogen zu je 7 m lichter Weite, | 


Der kleinste Krümmungshalbmesser beträgt 300 m, die 


schärfste Neigung 2,2 vom Hundert. Bahnhof Settingiano liegt 


auf Kilometer 29,3 und der zunächst nur vorübergehend einge- 
richtete Bahnhof Corace auf Kilometer 33 der neuen Linie. 


Betriebsergebnisse. 
Sardinische Sekundärbahnen. Die 
Hauptversammlung der Aktieninhaber festgestellte Dividende 
betrug nur 16 L. und ergab eine Verminderung gegen das Vor- 
jahr. Der Rückgang, welcher trotz mehrfacher Ersparnisse in 
persönlichen und sachlichen Ausgaben eintrat, ist auf Rech- 
nung der neuen Strecke Villanovatubo-Usassai zu setzen, 


welche die Einnahmen verminderte und die Betriebsausgaben 


erhöhte. 

Gesellschaft der Canaveser Centralbahn 
und Trams. Der Frachtgutverkehr in 1895 ist gegen das 
Vorjahr auf das Doppelte gestiegen und betrug rund 60000 t 
und deckte reichlich einen kleinen im Personenverkehr einge- 
tretenen Ausfall. Die Gesammteinnahme betrug nach Abzug 
von Steuern und Abgaben 625480 L., die gesammte Betriebs- 
ausgabe 418980 L. Der Betriebsüberschuss gestattete die Ver- 
theilung von 15,50 L. auf jede Aktie des Betriebskapitals sowie 
von 5,50 L. auf jede Zinsaktie. 

Vigevano-Mailand. Diese Gesellschaft, welche sich 
Ende des Jahres 1864 aus reinen Privatkreisen ohne Beihilfe 
seitens der Regierung gebildet hatte, weist für das Betriebs- 
jahr 1895 einen Betriebsüberschuss von 348697 L. nach, aus 
welchem jede der 13477 in Umlauf befindlichen Aktien eine 
Verzinsung von je 25 L. erhält. Für das laufende Jahr sind 
bedeutende Erweiterungsumbauten des Bahnhofes Tieinothor 
vorgesehen. 

Nord Mailand. Für 1895 werden auf jede Aktie im 
Nennwerth von 500 L. an Zinsen 18 L. zugewiesen. Der Be- 
triebsüberschuss betrug 1421149 L., war somit um 27072 L. 


höher als im Vorjahre; die Einnahmen hatten sich um 103273 L., 


die Ausgaben um 76201 L. erhöht. 


Betriebsmaterial. 

Auf dem Adrianetz waren am 1. Januar d. J. in Be- 
trieb 1105 Zugmaschinen (einschliesslich zweier Belpaire’scher 
Dampfwagen), 3158 Personenwagen aller Art, 665 Gepäck- und 
20575 Güterwagen (mit Einschluss von 27 Schneepflügen, 
5 Tunnel-Revisionswagen, 43 Hilfswagen mit Krahn und 46 
sonstigen Fahrzeugen). Es entfielen somit auf das Kilometer: 
0,186 Zugmaschinen, 0,532 Personen- und 0,112 Gepäckwagen 
sowie 3,461 Güterwagen aller Art. An demselben Tage be- 
fanden sich im Bau 8 Maschinen, 60 Personen-, 8 Gepäck- und 
303 Güterwagen. — Auf dem Mittelmeernetz befanden 
sich an dem gleichen Tage 1319 Zugmaschinen, 3746 Per- 
sonen-, 942 Gepäck- und 22821 Güterwagen aller Gattungen (mit 
Einschluss von 62 Schneepflügen, 2 Tunnel-Untersuchungs- 
wagen, 49 Hilfswagen mit Krahn und 46 verschiedenen sonstigen 
Fahrzeugen) im Betriebe, während noch weitere 4 Maschinen, 
100 Personen-, 10 Gepäck- und 165 Güterwagen aller Art im 
Bau waren. Auf das Kilometer Betriebslänge entfielen somit 
0,231 Zugmaschinen, 0,657 Personen-, 0,165 Gepäck- und 4,0 Güter- 
wagen aller Art. 


Gemeinschaftsdienst zu Neapel. 

Zur Zeit werden Schritte gethan, um den von der Neapoli- 
taner Schifffahrtsgesellschaft beabsichtigten gemeinschaftlichen 
Verkehr mit den Eisenbahnen Neapel-Nola-Bajano, Neapel- 
Ottajano und Neapel-Pozzuoli-Cumae baldmöglichst ins Leben 
treten zu lassen und die entgegenstehenden Schwierigkeiten zu 
beseitigen. Es bezieht sich dieses auf die zahlreichen Reisen- 
den, welche voraussichtlich auch während des laufenden 
Sommers die im Busen von Neapel belegenen Inseln zu be- 
suchen wünschen werden. 


Aus Afrika. 
Südafrikanische Republik. 


Am 1. Januar 1895 war von der Niederländisch- 
Südafrikanischen Eisenbahngesellschaft der 
regelmässige Verkehr zwischen Pretoria und Lourenco Marques 
eröffnet worden; dieses für die Republik hochbedeutsame Er- 
eigniss wurde vom 8. bis 10. Juli 1895 unter zahlreicher Be- 
theiligung von Nah und Fern gebührend gefeiert. Um dem 
Fest einen nationalen Charakter und den Bürgern Gelegenheit 
zu geben, die nationale Bahnin Augenschein zu nehmen, wurde 
jedem Bürger, der sich dazu meldete, während der Monate 
Juni bis einschliesslich September gestattet, auf Staatskosten 
eine Reise nach Lourenco Marques zu machen. Kurz nach Er- 
öffnung der Ostbahn gerieth die Gesellschaft in grosse Ver- 
legenheit; denn am 7. Februar 1895 wurde die Brücke über den 
Kaapfluss vom Hochwasser weggeschwemmt, doch gelang es 
trotz der ungesunden Jahreszeit, am 11. März eine Nothbrücka 
in Gebrauch zu nehmen, an deren Stelle am 10. September 1895. 
wieder die endgültige Brücke trat. 
Einfalls übernahm die Regierung am 31. Dezember 1895 die 


Verfügung über die Bahn für den Verkehr der Truppen tsw., 


[E} 


in der 


Infolge des Jameson’schen 
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doch wurde der öffentliche Verkehr nur zwei Tage lang zwischen 
Krugersdorp und Johannesburg eingestellt, auch gestattete die 
schnelle Niederschlagung des Einfalls der Regierung bereits 
am 11. Januar 1896 der Gesellschaft die Verfügung über die 
Bahn zurückzug eben. 

Das aussergewöhnliche Hochwasser im Februar 1895 ver- 
ursachte an den beiden bei der Barberton-Zweigbahn im Bau 
befindlichen Brücken grosse Beschädigungen. Bei der Wieder- 
herstellung wurden auf Grund der gewonnenen Erfahrung bei- 
den Brücken 30 m mehr Oeffnung gegeben und die eisernen 
Spannungen 3 bezw. 2,50 m höher gelegt. Der Schaden war zu 
gross für den Unternehmer und es wurde ein freundschaft- 
liches Abkommen getroffen, durch das der Unternehmer Frank 
Watkins von dem 1892 geschlossenen Bauvertrag entbunden 
wurde. Das Werk wurde alsdannn getheilt an verschiedene 
kleinere Unternehmer vergeben; die Anfangsstrecke Kaap- 
muiden-Avoca (23 km) wurde bereits am 2. März 1895 in Ge- 
brauch genommen, die Reststrecke Avoca-Barberton (28 km) 
und damit die ganze Zweigbahn am 1. April 1896 dem Betriebe 
übergeben. 

Mit grosser Kraft wurde an der Südostbahn (Elsburg- 
Charlestown = 9256 km) gearbeitet, doch wurde der Fortschritt 
der Arbeiten gegen Ende des Jahres sehr durch den Mangel 
an farbigen Arbeitern gehemmt. Am 27. August 1895 wurde 
die Strecke von der Natalgrenze bis Standerton (100 km) dem 
Personenverkehr übergeben und am 10. Oktober 1895 die letzte 
Schiene bei Heidelberg in Gegenwart von Regierungsvertretern 
von Natal und Transvaal feierlich eingefügt. Am 15. November 
1895 wurde die Südostbahn von der Grenze bis Heidelberg (215 km) 
für den Gesammtverkehr eröffnet; aber schwere Regengüsse 
verursachten im November und Dezember viel Schaden an der 
neuen, noch unbeschotterten Bahn. Am 15. Dezember 1895 
konnte daher die ganze Bahn nur für den Verkehr von Per- 
sonen, Gepäck, Paketen und Stückgut und erst am 2. Januar 
1896 der vollständige Verkehr zwischen Durban und Johannes- 
burg eröffnet werden. 


Das zwischen der Gesellschaft und der Regierung ver- 
einbarte Abkommen über den Bau und Betrieb der Linie 
Krugersdorp-Klerksdorp wurde am 18. Januar 1895 von der 
Regierung genehmigt und am 1. März 1895 von der Gesellschaft 
endgültig angenommen. Sofort. wurde mit der Ausarbeitung 
der Pläne begonnen und bereits im Juli konnte die erste Ver- 
dingung eines Theiles der Erdarbeiten stattfinden, der alsbald 
andere Verdingungen folgten, so dass zu Ende des Jahres un- 

efähr 100km im Bau waren. Der Umbau der Station Krugers- 

orp, der durch Einführung der Neubaulinie erforderlich wurde, 
nähert sich seiner Vollendung. Der Mangel an Kaffern ver- 
zögerte auch hier in den letzten Monaten des Jahres den Fort- 
schritt der Arbeiten. 

Das Verhältniss zu den Kapeisenbahnen blieb dasselbe 
wie im Vorjahre. ah: 

Auf Aufforderung der Kapregierung wurde im April 1895 
eine allgemeine Versammlung von Vertretern aller Südafrika- 


nischen Staaten in Kapstadt abgehalten, um die Eisenbahnan- | (Englische) Gepäck, 4691351 (2918333) Pfd. Packete, 29 204.004 


gelegenheiten zu besprechen. Da aber die Kapeisenbahnen auf 
2/; des Verkehrs nach der Südafrikanischen Republik Anspruch 
machten, konnte man über eine Regelung der verschiedenen 
Hafentarife nicht einig werden, und es wurde eine fernere 
Behandlung der Frage ausgesetzt, bis nach Eröffnung der 
Natallinie mehr thatsächliche Grundlagen zur Beurtheilung 
der Frage vorliegen würden. Die Versammlung hatte aber den 
Nutzen, dass auf allen Seiten der Wunsch klar wurde, für 
ganz Südafrika eine Betriebseinheit sowohl in technischer als 
auch in Verwaltungshinsicht zu erzielen. Einige Grundlagen 
wurden auch zur Prüfung aufgestellt, die weitere Behandlung 
aber auf eine spätere Zusammenkunft vertagt. 


Inzwischen ging der Ochsenwagenverkehr vom Vaalfluss 
nach Johannesburg und Pretoria weiter, bis der Eintritt des 
Winters und der dadurch veranlasste gänzliche Mangel an 
Viehfutter diese Art der Beförderung zeitweilig wieder un: 
möglich machte. Da die Regierung der Republik sehr wohl 
einsah, dass der Zweck dieses von den Kapeisenbahnen ge- 
schützten Ochsenwagenverkehrs nur nt hinauslief, die 
Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahngesellschaft zu Tarif- 
ermässigungen zu nöthigen, beschloss sie diesem Verkehr ent- 
gegenzutreten, indem sie mit Eintritt des Sommers die Ein- 
tuhr von Gütern über den Vaalfluss auf die nicht über See 
eingeführten Güter beschränkte. Gleichzeitig dehnte die Ge- 
sellschaft die Frachtermässigung, die sie bereits früher für 
landwirthschaftliche Erzeugnisse der Republik zugestanden 
hatte, auf die gleichen Erzeugnisse des Oranje-Freistaates und 
des Kaplandes aus. 

Dieses Betriebsverbot erregte in der Kapkolonie grosse 
Aufregung; man sah die Maassregel nicht nur als feindlich, 
sondern auch als unrechtmässig an, da sie mit den bestehenden 
Verträgen in rien stehe. Dies gab Anlass, eine freund- 
schaftliche Lösung der Frage zu versuchen, die solche Maass- 


regeln in Zukunft unnöthig machen sollte. Auf Einladung der 
Republik kamen am 4. November 1895 die Vertreter der fünf 
betheiligten Regierungen (Kapkolonie, Natal, Mosambik, Oranje- 
Freistaat und Südafrikanische Republik) in Pretoria zusammen, 
um nochmals über die Eisenbahnangelegenheiten zu verhandeln. 
Um die Verhandlungen zu ermöglichen, hatte die Regierung 
das Betriebsverbot zeitweilig zurückgenommen und die Um- 
stände führten dahin, dass es nicht wieder in Wirksamkeit ge- 
setzt wurde. Obschon die vorher gewechselten Schreiben und 
Besprechungen das Gegentheil hatten erwarten lassen, beharrten 
doch die Vertreter der Kapkolonie auf dem im April kund- 
gegebenen Anspruch bezüglich der Vertheilung des übersee- 
ischen Verkehrs, wonach den Kapeisenbahnen zwei Fünftel 
auf 10 Jahre zugesichert werden sollten. Hierdurch entfiel 
alle Möglichkeit der Uebereinstimmung und nach langen Ver- 
handlungen musste man einen Beschluss so lange aussetzen, 
bis die Erfahrung die Verkehrsergebnisse über Natal und 
Delagoabai gezeigt haben wird. 

Mit der Verwaltung der Portugiesischen Staatsbahn 
Lourenco Marques- Komatipoort wurde am 15. November 1895 
zu Pretoria ein Uebereinkommen geschlossen, durch das der 
Pier der Gesellschaft zu Lourengo Marques für den allgemeinen 
Verkehr in Gebrauch genommen werden soll. Dabei wird der 
Pier ganz unter der Verwaltung der Portugiesischen Staats- 
bahnverwaltung gestellt, während die Gesellschaft das Recht 
zum Löschen ihrer eigenen Güter behält. Für jede Tonne 
Waaren, die am Pier gelöscht wird, empfängt die Gesellschaft 
eine feste Entschädigung. Dieses Uebereinkommen, das bald 
darauf von dem Königlichen Kommissar in Lourenco Marques 
genehmigt wurde, tritt am 15. November 1896 in Kraft. 


Das Jahr 1895 war das erste, in dem die Niederländisch- 
Südafrikanische Eisenbahngesellschaft über ein zusammen- 
hängendes Eisenbahnnetz verfügte ; über die Betriebsergebnisse 
hat sie alle Ursache zufrieden zu sein. Durch die ausserge- 
wöhnliche Zunahme des ganzen Verkehrs nach Johannesburg 
und den Goldfeldern konnte trotz des Wettbewerbs der Dela- 
goabailinie der Verkehr von den Kaphäfen sich nicht allein 
auf gleicher Höhe erhalten, sondern sogar noch wesentlich 
ausdehnen. Seit 2. Januar 1896 beansprucht auch der Hafen 
von Durban seinen Antheil an dem Durchgangsverkehr, aber 
durch die zeitweilige Stauung der Güteranfuhr infolge der 
politischen Ereignisse und durch den riesenhaften Andrang in 
den letzten Monaten des Jahres waren alle Häfen so mit Gütern 
vollgestopft, das bis jetzt jede der dreiim Wettbewerb tretenden 
Linien vollauf zu thun hatte. Die Zukunft wird lehren, wie 
sich der Verkehr auf die Dauer über die drei Linien vertheilen 


‚wird; viel wird dabei von der gehörigen Einrichtung der 


Häfen abhängen. Am Schlusse des Jahres 1895 (1894) betrug 


‚die Betriebslänge 963 (679) km. 


Bei einer durchschnittlichen Betriebslänge von 754 (445) 
Kilometer wurden 1895 (1894) 296614 (137462) Reisende in‘I. Klasse, 
371979 (327 002) in II. Klasse, 399 732 (232 991) Farbige und 2 273 
(901) Regierungsreisende, ferner 3056258 (1562885) Pfund 


(6228895) Pfd. Stückgut, 542468639 (403003 361) Pfd. ge- 
wöhnliche Güter, endlich 1677778727 (1145144513) Pfd. 
Massengüter befördert. Die Einnahmen betrugen für Per- 
sonen und Gepäck 329563 (152415) £, für Güter und Vieh 
1031626 (523 966) £, für Telegramme 3814 (2264) £, an Ein- 
fuhrzöllen 137337 (56537) £ und aus verschiedenen Quellen 
47732 (62200) £, im ganzen also 1550 071 (797382) Z£ oder 
2055 £ 12 sh. 11 d. (1791 £ 17 sh.5 d.) für 1 km. Die Aus- 
gaben beliefen sich für den allgemeinen Dienst auf 77449 
(29666) £, für die Unterhaltung und Bewachung der Bahn auf 
171779 (123 014) £, für die Zugförderung und den Werkstätten- 
dienst auf 222443 (136 326) £, für den Verkehrsdienst auf 184 944 
(90470) £, für den Dienst zu Lourenco Marques auf 75083 
(6108) £, endlich für die Erhebung der Einfuhrzölle auf 
4180 (2656) £, also im ganzen auf 668298 (388240) £ oder 48,49 
(48,68)% der Einnahmen. Es verblieb also ein Betriebsüberschuss 
von 881 774 (409142) £; hierzu kamen 14 986 £ Ueberschuss des 
Kohlenbergwerks und 51014 £ Zinsen. Von der 947 774 £ be- 
tragenden Summe waren aber zu bestreiten: 11187 £ Wagen- 
miethe, 17903 £ Rücklagen der Strassenbahn, 137510 £ Rück- 
lagen der Eisenbahn und 401964 £ Zinsen uud Tilgung der 
Schuldverschreibungen sowie gewährleisteter Gewinn der An- 
theilscheine. Es verblieben 379209 £, von denen 85 $ = 322 328 £ 
der Südafrikanischen Republik, 5% = 18960 £ der Verwaltung 
und den Beamten der Gesellschaft und 10% = 37921 £ oder 
455 050,82 Gulden Holländisch der Gesellschaft zustanden. Diese 
hat beschlossen, davon an alle Antheilscheine einen zweiten 
Gewinn von 3% = 420000 fl. zu vertheilen. Die 4,52 und6% 
Antheilscheine erhielten demnach ausser dem gewährleisteten 
Gewinn von 22,50 bezw. 30 fl. noch einen zweiten Gewinn von 
30 f., also im ganzen 59,50 fl. (7,52) bezw. 60 fl. (98). Das 
Jahr 1895 hat die Erwartungen der Gesellschaft bei weitem 
übertroffen, aber noch ist kein Stillstand in dem Aufschwung 


—  IHWEZE 


abzusehen; denn in den ersten 4 Monaten des laufenden 
Jahres hat sich die Einnahme gegenüber dem entsprechenden 
Zeitraum des Vorjahres bereits mehr als verdoppelt. 


Bücherschau. 


Kommerzielle Monographie der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen und der in ihrem Betriebe stehenden Lokal- 
bahnen. 

Infolge der Verstaatlichung einer Reihe von Privatbahnen, 
dann der Uebernahme einer grossen Anzahl von Lokalbahnen 
in den Staatsbetrieb, hat das Netz der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen eine so grosse Ausdehnung erhalten, dass es der 
Centralverwaltusg oft Schwierigkeiten verursachte, im Be- 
darfsfalle über die kommerziellen Verhältnisse einzelner Sta- 
tionen der Bahnlinien in kurzer Zeit die nöthige Information 
zu beschaffen. In solchen Fällen ist die Centralverwaltung 
entweder auf die Berichterstattung der Stationsorgane ange- 
wiesen, oder genöthigt gewesen, zur Beschaffung der nöthigen 
Angaben einen Beamten zu entsenden, was mit Kosten und 
Zeitverlust verbunden war. Die Misslichkeit dieses Zustandes 
hat sich im Laufe der Zeit immer fühlbarer gemacht, so dass 
die Frage, wie hier Abhilfe zu schaffen wäre, immer mehr in 
den Vordergrund trat. 

Die Lösung derselben wurde nun in der Weise ver- 
sucht, dass die Verwaltung der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen auf Anordnung des Herrn Königlich Ungarischen 
Handelsministers ein informatives Werk ausarbeiten liess, 
welches unter dem Titel „Kommerzielle Monographie der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen und der in ihrem Be- 
triebe stehenden Lokalbahnen* vor kurzem erschien. Mit der 
Verfassung dieses in Ungarischer Sprache erschienenen Werkes 
(1100 Seiten in Grossoktav - Format) wurde der Beamte 


Alexander Illes Edvi betraut, welcher sich der gestellten 
schwierigen Aufgabe in einer auch rigorose Ansprüche voll- 
kommen befriedigenden Weise entledigte. 

Aeusseren Anlass zum Erscheinen dieses Werkes bot 
die Millenniumsfeier des Ungarischen Staates und die fünfzig- 


jährige Gedächtnissfeier der Eröffnung der ersten Eisenbahn- 
linie in Ungarn. 


Das Werk behandelt in der Einleitung die hinsichtlich 
ihrer Erzeugung, Ausfuhr oder Einfuhr wichtigsten Waaren 
unter Anführung der statistischen Daten auch vom national- 
ökonomischen Standpunkte in der eingehendsten Weise. 
Hierauf werden die einzelnen Linien der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen und der von ihnen verwalteten Lokalbahnen 
von Budapest, als dem Centrum des Ungarischen Eisenbahn- 
netzes ausgehend, einer eingehenden Schilderung unterzogen. 
Behandelt wird der Reihe nach deren geographische Lage, 
die Lebensweise, die Bedürfnisse und die Erwerbsverhältnisse 
der Bevölkerung, die Bodenproduktion, die Viehzucht und 
deren Rohprodukte, die Forstwirthschaft, die Urprodukte aus 


dem Mineralreiche, die Entwickelung der Industrie unter Auf- 
zählung jedes einzelnen Etablissements. der Menge der In- 
dustrieerzeugnisse und Anzahl der beschäftigten Arbeiter. 


Endlich wird!der Handel und dessen Richtung einer 
entsprechenden »Würdigung unterzogen. Schliesslich folgen 
Tabellen, in welchen die Stationen der betreffenden Linie in 
geographischer Reihenfolge mit ziffermässigen Daten ange- 
führt sind. Aus diesen Tabellen sind zu entnehmen die im 
Umkreise jeder Station gelegenen Ortschaften mit deren kilo- 
metrischen Entfernungen, der Zustand der Strassen, die Be- 
nennung und Ausdehnung des im Rayon der Station gele- 
genen Grundbesitzes, die Menge, Gattung und Destination der 
in jeder Station zur Aufgabe gelangenden wichtigsten Waaren, 
ebenso die Menge und der Ursprung der in jeder Station zur 
Abgabe gelangenden Güter. Der Leser ist demnach in der 
Lage, aus diesem Werke mit wenig Mühe sich eingehende 
Information über die kommerzielle Bedeutung irgend einer 
Station oder einer Linie des von der Direktion der Königlich 


verschaffen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Fahrplanbekanntmachungen. 
Fahrplan der Strecke Fröttstädt-Georgenthal. Gültig vom Tage der Betriebseröffnung der Strecke 


Georgenthal-Friedrichroda ab. 


Fröttstädt-Friedrichroda-Georgenthal. 
a NR b71 | 573 | 575 | 577 | 581 | 588 | 586 |..887 589 | 591 | 598 | 595 597 | 579 | 599 
Klasse | 1-4.| 1-4 |1-4] 1-4 | 1-4 1-4 | ı-a [aa | 1-8 | 1-8 | 1a Jia | 104 Ja | 1 
Erfurs. . „0 ./2abi — 40 — | — 9.25: .— 1 U Tldaat1T7 1.145 2.16 — 4.12| 6.16 16.88.33 — 10 }0 
Fröttstädt ..2..% — 5.50 — | 9.05) 10.34 — 12.35 2.30 3.30 = 6.30 | 7.5 950) — | 11.4 
Waltershausen 4.101 6.04 — 9.17| 10.451 — 12.47| 2.42 341 77, 6. 7. 10.0) — | 11.% 
Schnepfenthal . > 4.1><6.11| — <9.24x< 10.52] — ><12.54| 2.49 | >< 3.48 — 1%x<6% |x<75 |x 10.8 — | 11.2 
Reinhardtsbrunn.. | 48:60 — 9.33| 11.083] — 1.051 2.58 3.59 — 7.01 8.05 10.42) — 11.30 
Friedrichroda . . . || 430 624|8.05| 9.37| 11.10] 12.55 1.09| 3.04 4038 | 5.15 75| 88 10.21) 10.5 | 11.34 
Schönau-Ernstroda . v | Ank. | Ank | 8.16 | Ank.| 1121| 1.06 | Ank. | 3.15 Ank. ‚5.26 736 | Ank. | Ank. | 10.16 Ank 
Georgenthal. . . .an — — 827 1 11.82, 117 3.26 = 5.37 8.07 — —_ 10.271 — 
Georgenthal-Friedrichroda-Fröttstädt. 
EEE ISBLEN?: Bra | 572 | 576 | 578 | 580 | 589 | 584 | 586 | 588 | 590 | 592 I 594 | 596 | 598 | 600 
Klasse 174 | 1-4 | 1-4 | 1-4 | 1-4 | 1-4 |,14 | 1-4 |14| 14 | 14 lı—4]| 1—4 | 1-4 | 14 
Erfurt . 00. .anı 5.52 | 6.88 9.071 — — 12.18 — 3.03 4.38) — 6.54 8386| — gar En 
Fröttstädt . ... „A 5.07 7.04 | — 10.23) 1058) — | 201| 2.49| — 5138| 6565| — 85 1056| Ank. 
Waltershausen . 4.58 6.5 | — 10.14 1049| — 152| 2.40) — 5.04) 6.4021 — 8.46 10471 79,0 
Schnepfenthal.. . . >48 |>x<643| — 1x10.04><1038| — |>21.42)>x228| — |>4.53 >63 | — |><8.35 x 1038| x 11.5 
Reinhardtsbrunn . 4.10 6.35 | Ank. 9.56) 10.30) Ank. 1.34| 220|Ank.| 445 627 [|Ank.| 827)><1030) 11.8 
Friedrichroda . . . 4.85 6.80 | 7.57 950 10.25) 12.04] 1299| 2.151504 440) 62|82| 82 1026] 11.40 
Schönau-Ernstroda . | - — 117.47 | — 9:57) 1154| — 1.39) 4541| — | 5582| — - _ 
Georgenthal. . . .ab er _ 9.45) 11.42 | — 1.27 | 4.28 il — 


. . a 7.35 —'. 197848! = m 
‚Vom gleichen Tage ab fährt Zug 559 ab Luisenthal 11.05, Ohrdruf 11.15 bis 11.28, Georgenthal 11.35 bis 11.40, Emleben 
11.55 bis 11.56, an Gotha 12.10 und Zug 553 ab Georgenthal 3.28, Emleben 3.40 bis 3.41, an Gotha 8.51. 


Erfurt, im Juni 1896. 


(1312) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarischen Staatsbahnen betriebenen Eisenbahnnetzes zu. 


ee ne EEE ee ee 


u nn Di a de 


& 


(Zu Nr, 52. 1896.) 


2. Güterverkehr. 


Niederschlesischer Kohlen- und Koks- 
verkehr. Vom 1. Juli d. J. ab wird die 
Station Rosdzin des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Kattowitz in den im Aus- 
nahmetarif vom 1. Dezember 1895 für 
die Beförderung von Steinkohlen etc. 
von den Stationen des Waldenburger 
und Neuroder @rubenbezirks nach den 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen etc. in Abthei- 
lung Ill, Seite 52/553, befind- 
lichen ermässigten Kokstarif 
einbezogen, 


Die Frachtsätze bis Rosdzin be- 
tragen: 
von Friedenshoffnunggrube, 
unterer Anschluss . . 0,585 .4 


„ Friedenshoffnunggrube, 


oberer Anschluss. . 0,534 „ 
„ Glückhilfgrube, unterer 
Anschluss 7», 2. OB354% 
„ Cäsargrube in 2 522, 
„ Egmont- und Mayrau- 
schachb. “ill. 21% 885.46 u. 
„ Gustav- und Abend- 
röthegrube Berl 20,408 1, 
für 100 kg. 
Breslau, den 26. Juni 1896. (1313) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Güterverkehr Grnppe I/Il. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. werden 
die. Stationen Breslau Oderhafen und 
Pöpelwitz (Umschlag) in den Ostdeut- 
schen Güterverkehr (Gruppe I/II) einbe- 
zogen. 

Entfernungen, sowie Anwendungsbe- 
dingungen der Frachtsätze sind bei den 
Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Bromberg, den 24. Juni 1896. (1314) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 10. Julid. J. kommen für den Güter- 
verkehr zwischen Ludwigshafen 


am Rhein und Ludwigshafen: - 


Giuliniwerk einerseits und Machen- 
dorf andererseits direkte Frachtsätze 
zur Einführung. Die der Frachtberech- 
nung zu Grunde zu legende Entternung 
beträgt 711 km. = 
Dresden, am 27. Juni 1896. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 1. Juli d. J. erscheint zum Güter- 
tarif (Heft 1—4) der gemeinschaftliche 
Nachtrag VI, welcher neue Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Os- 
berghausen und Remscheid- 
Bliedinghausen der Direktions- 
bezirke Frankfurt a./M. bezw. Elberfeld, 
sowie Frachtsätze der Ausnahmetarife 
7 und 8 (für Eisen. der Spezialtarife I 
und Il) nach Station Neustadt in 
Mecklenburg enthält. Die Entfernun- 
gen und Frachtsätzefür Remscheid: 
Bliedinghausen gelten erst vom 
Tage der Eröffnung dieser Station für 
den Güterverkehr. Abdrücke sind bei 
den betheiligten Güterabfertigungsstellen 
zu häben. Es 

Essen, den 27. Juni 1896. (1316) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - Hessischer Güterver- 
kehr. Im Verkehre der Station Suhl 
mit den Stationen Engers, Fahr, Hönnin- 

en a/Rh., Leutesdort a/Rh., Linz a/Rh., 
Bemed und Rheinbrohl treten am 1. Juli 
Kraft. 
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niedrigere Tarifentfernungen in 
Näheres bei den betheiligten 


 Abfertigungsstellen. 


Frankfurt a’/M., den 30. Juri 1896. (1317) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ER 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit 
vom 18. Juli 1896 EelanEen für die Beförderung von altem Eisen und Stahl, sowie 
a 


von Eisen- und St 


labfällen (Pos. A 4a und E9 der Güterklassifikation in Theil I 


Abtheilung B) folgende direkte Frachtsätze zur Einführung: 


Stationen der Kgl. Württembergischen Staats- 


” 


eisenbahnen 


Biberach | Cannstatt | 


Stuttgart 


Hauptbhf. | Ulm 


Nach oder von 


Abtheilung 


est Be] 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 


Station der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen 
ASalmer.E.E 0 0. 


N ur: 1,83 
Die Frachtsätze gelten: 


1,70 | 


| | 
1,96 | 1,82 


1,95 1,81 | 1,75 | 1,61 


inAbtheilunga bei Aufgabe in Ladungen von mindestens 10000 kg oder 
Frachtzahlung für dieses Gewicht für den Wagen und Frachtbrief; 
inAbtheilung b bei Frachtzahlung für mindestens das Ladegewicht des 


verwendeten Wagens. 
München, im Juni 1896. 


(1318) 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


Im Vertolg unserer Bekanntmachung 
vom 18. Juni d. .J. wird bekannt gegeben, 
dass für eine Anzahl Stationsverbin- 


‘ dungungen,in welchen bisher kein. oder ein 


nur ganz geringer Verkehr bestand, die 
bisherigen Frachtsätze zwischen den be- 
treffenden Stationen der Direktionsbe- 
zirke Frankturt a./M., Halle und Magde- 
burg einerseits und der Prinz-Heinrich- 
bahn andererseits bis 15. August 1896 
beibehalten werden, wonach sie ohne 
Ersatz ausser Kraft treten. 
Strassburg, den 27. Juni 1896. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Gr. Badische Staatseisenvahnen. Zu 
den Tariten für den Güterverkehr Basel 
Badischer Bahnhof - Ostschweiz und 
Waldshut-Ostschweiz, gültig vom 1 De- 
zember 1892 bezw. vom 1. August, 1892 
ist mit Gültigkeit vom 1. Julil.J. je der 
V. Nachtrag erschienen. Diese Nach- 
träge, welche von unserem Gütertarif- 
büreau unentgeltlich bezogen werden 
können, enthalten Aenderungen und Er- 
gänzungen der Haupttarife. 

Nähere Auskuntt ertheilen unser Güter- 
tarifbüreau sowie die Güterabfertigung:;- 
stellen Basel und Waldshut. 

Karlsruhe, den 29. Juni 1896. 

Generaldirektion. 

Südösterreichisch - Ungarisch - Dent- 
scher Güterverkehr. Die seitherige Ab- 
fertigungsstelle Gera (Reuss), Sächsische 
Staatebahn wird mit Ablauf des 3n. Juni 
1896 für den Güterverkehr geschlossen. 
Im Zusammenhange hiermit erhält die 
seitherige Abfertigungsstelle Gera: 
Pforten am 1. Juli 1896 die neue Bezeich- 
nung „Gera (Reuss), Sächsische Staats- 
bahn“ und es gelten für sie die Fracht- 
sätze der seitherigedn Abfertigungsstelle 
Gera (Reuss), Sächsische Staatsbahn im 
vollen Umfange. 

Die für Gera-Pforten vorgesehenen 
höheren Frachtsätze kommen in Wegfall, 

München, im Juni 1896, (1321) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Mit 15. Juli wird die 
Station Remscheid - Blieding- 
hausen mit den für Remscheid- 
Vieringhausen bestehenden Fracht- 
sätzen in den Tarif aufgenommen. 

München, im Juni 1896. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


+ 
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Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif. Die mit 
Gültigkeit vom heutigen Tage zur Ein- 
führung gelangende 50%ige Frachter- 
mässigung für Schweine in Wagen- 
ladungen nach Oberschlesien wird auf 
den Versand von sämmtlichen Staats- 
bahnstationeninden Provinzen Pommern, 
ÖOst- und Westpreussen ausgedehnt. 
Berlin, den 1. Juli 1896. (1323) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Insoweit im Binnenverkehr der Deut- 
schen Eisenbahnen sowie im Wechsel- 
verkehr derselben unter einander und 
mit den auf Deutschem Gebiete gele- 
genen Stationen der Niederländischen 
Bahnen der Ausnahmetarif für Wege- 
baumaterialien in Geltung ist, wird der- 
selbe mit Gültigkeit vom 1. Juli 1896 
unter Ziffer 1 hinter „Steinschrotten“ 
durch folgenden Zusatz erweitert: 

„einschliesslich des Steingrobschlags 
in unregelmässigen Stücken zur 
Herstellung von sogenanntem Klein- 
pflaster zu Chausseen.“ 

Ausgenommen ist der Verkehr mit 
den Stationen der Pfälzischen Eisen- 
bahnen. Im Verkehr der Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen unter 
einander urd im Wechselverkehr mit 
den Stationen der Öldenburgischen 
Staatseisenbahnen und der Station 
Kempen der Breslau - Warschauer 
Eisenbahn ist diese Tarifmaassnahme 
bereits am 15 . Juni.d. J. in Kraft ge- 
treten. 

Berlin, den 30. Juni 1896. (1324) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Einführung des Nach- 
tragesIV zuden Kartirungs- 
sätzen vom: 1.September 189. 
Mit 1. August 1896 gelangt zu den ab 
1. September 1894 gültigen Kartirungs- 
sätzen bis und von den Galizisch-Un- 
garischen Uebergangspunkten für den 
direkten Güterverkehr zwischen den 
Stationen der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Linien in Galizien und der Bukowina) 
einerseits und den Stationen der Kön. 
Ungar. Staatseisenbahnen andererseits 
der Nachtrag IV zur Einführung. Der- 
selbe enthält Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 


” 


bezw. im Wege der Verbandstationen 
erhältlich. 
Wien, am 27. Juni 1896. (1325) 
K. K. Generaldirektion 
. der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Erd- 
wachs, roh, unverpackt, treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 


100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
ee an in Kraft: 
ach Laube resp. . 2 
RHeRTBodenbach- bei Aufgabe von 


Landungsplatz 10000 EB 
und Aussi ne pro Frachtbrief 
re und Wagen 
von Boryslaw . . . . 262 
„1 Drohobyez..'. ..',. 260 „ 
erstanislau 2a. 20]e 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Boryslaw . . . . 257 8 
BuDrohobyea wen ar 255 „ 
I Stanislausg tu 286 
Nach Dresden-Elbkai 
von Boryslaw .. . ... 291 
„  Drohobycz 289 
Stanislau . . . 3 


; 20.5 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
‚ebühr, welche bei Laube, Tetschen/ 
odenbach -Landungsplatz und Schön- 
priesen - Umschlag 10 4%, bei Aussig- 
Landungsplatz 9.5 3 pro 100 kg beträgt. 
Wien, am 30. Juni 1896. (1326) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Holländische Eisenbahngesellschatt 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d.J. tritt für 
den Lokalverkehr auf Nieder- 
ländischem Gebiete der Nach- 
trag 6 zum Tarif Theil II für die Be- 
förderung von Eil- und Frachtgütern in 
Kraft. 

Amsterdam, am 29. Juni 1896. (1327) 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Zu dem Tarife für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck im Binnen- 
verkehr der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen undder Wilhelm-Luxemburg- 
bahn vom 1. April 1894 — Theil Il zum 
Deutschen Eisenbahn - Personen- und 
Gepäcktarif — tritt am 15. Julid.J. ein 
Nachtrag III in Geltung. Derselbe ent- 
hält ausser den im Instruktionswege 
bereits eingeführten Aenderungen ander- 
weite Vorschriften über die Gewährung 
von Fahrpreisermässigungen für Reisen 
grösserer Gesellschaften durch die Sta- 
tionsvorstände. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter [2 genehmigt worden. 

Strassburg, den 26. Juni 1896. (1328) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Der mit Bekanntmachung vom 16. April 
1. J. auf 1. Junil.J. angekündigte Tarif 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck zwischen Stationen der 
Oesterr. Staatsbahnen, der a. priv. Busch- 
tehrader Bahn und der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft einerseits und 
solchen der Württembergischen und der 


engen folgende Frachtsätze pro . 


= 


Neckarbahn, der Pfälzischen Bahnen 
und der Hessischen Ludwigsbahn an- 
dererseits ist mit Gültigkeit vom 1. Juli 
l. J. erschienen. 
Karlsruhe. den 30. Juni 1896. (1329) 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen, 
namens der übrigen betheiligten 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen. 


4. Verdingungen. 

Für den Zeitraum vom 1. September 
1896 bis 31. August 1897 sind im garzen 
zu liefern ’ 

280000 kg raffinirtes Rüböl, 

180 000 ,„ robes Rüböl, 
400000 ,„ Winteröl \ 
200 000 „ Sommeröl 


Mineral- 
schmieröl, 
40000 „ Oylinderöl. 

Die Angebote sind versiegelt mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von RübölundMineral- 
schmieröl“ bis spätestens am 10. Juli 
d. J. Abends5 Uhr an die unterzeich- 
nete Königliche Generaldirektion porto- 
frei einzusenien. Die Eröffnung der An- 
gebote findet am 11. Juli er. Vormittags 
10 Uhr in einem Sitzungszimmer der 
Königlichen Generaldirektion in Gegen- 
wart etwa erschienener Anbieter statt. 

Die Anbieter bleiben bis 30. Juli d. J. 
an ihre Gebote gebunden und haben 
dieselben, falls bis dahin eine Benach- 
richtigung nicht erfolgt, als abgelehnt 
zu betrachten. 

Die Lieferungsbedingungen und An- 
gebotsformulare sind von der Magazin- 
hauptverwaltung in Chemnitz gegen 
portofreie Einsendung von 50 % zu be- 
ziehen. 

Dresden, am 26. Juni 1896. (1330) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


DIENEIENEN 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Die in unserem Bezirke angesammelten 
alten ÖOberbaumaterialien und Mate- 
rialienabfälle sollen Freitag den 
24. Juli 1896 Vorm. 11 Uhr in dem 
Sitzungssaale des Oberschlesischen Bahn- 
hofsgebäudes hier öffentlich verkauft 
werden. Bedingungen nebst Verkaufs- 
nachweisung können gegen postfreie 
Einsendung von 1 4A in baar bezogen 
werden. Briefmarken werden nicht an- 
genommen. Angebote sind mit der Auf- 
schrift: ‚Angebot auf "Ankauf alter 
Oberbaumaterialien“ bis zum vorbezeich- 
neten Termin postfrei und versiegelt 


an uns einzusenden. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. 
Breslau, den 28. Juni 1896. (1331) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
6. Offene Stellen. 


Betriebsinspektor, 


welcher unter einer anderweit do- 
mizilirenden Direktion den Be- 
trieb einer 56 km langen 
Eisenbahn in Süddeutschland 
mit sehr regem Verkehr selbst- 
ständig zu leiten hat, wird sofort 
gesucht. 
Technisch gebildete Reflektanten, 
welche sich darüber ausweisen 
können, dass sie Eisenbahnbetriebe 
schon selbständig geleitet haben, 
wollen ihre Meldungen mit Le- 
benslauf und Zeugnissabschriften 
unter Angabe ihrer Gehaltsan- 
sprüche einreichen an die 
Centralverwaltung für Sekundär- 
bahnen (1332RM) 
Herrmann Bachstein 
Berlin SW., Grossbeerenstr. 88. 
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Büsscher & Hoffmann 
(m. b. H.) 


Bhf. Eberswalde, Halle a. S., Strassburg i. E., Mainz, Mariaschein i. B. 
Filialen: Breslau, Königsberg i. Pr., Nürnberg. 
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| mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


[ faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen, 


Mi Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
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Badischen Staatsbahnen, der Main- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). i] 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8, 


En 


32. 


Bezugsbedingungen: 


1. DurchdiePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
für sämmt- 
liche übrigen Staaten jä hrlich 38 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 


Postgebiet jährlich 20 M., 


einzusenden., 


1896, 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 


8. Juli 1896. 


Die Eisenbahnen Aegyptens. 
(Sehluss.) 


Ein Schnellzug ersten Ranges. 


Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 


Landes-Eisenbahnrath. 

Betriebsergebnisse im Mai d. J. 

Betriebseröffnungen. 

Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen. 


Inh 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 
Ermsthalbahn-Gesellschaft. 
Feldabahn. 

Hessische Ludwigsbahn. 


Kirchheimer  Eisenbahngesell- 
schaft. 

Ostdeutsche Kleinbahn - Aktien- 
gesellschaft. 

Süddeutsche .Eisenbahngesell- 
schaft. 


Gemeindebesteuerung der Eisen- 
bahnen. 

Eisenbahnverkehr während der 
Wanderausstellung der Deut- 


alt: 
schen Landwirthschaftsgesell- Irtisch auf der Sibirischen 
schaft. Eisenbahn. 
Kleinbahnen d. Prov. Pommern. | Personalnachrichten: 
Strassenbahnen. Preussische Staatseisenbahnen. 
Ueber den Verkehr auf den Bayerische Staatseisenbahnen. 
Deutschen Wasserstrassen in Württemberg.Staatseisenbahnen. 
den Jahren 1872 bis 1894. Eisenbahnen in. Elsass - Loth- 
Lokomotiven für die Südafrika- ringen. 
nische Republik (Transyaal. | Amtliche Bekanntmachungen: 
Aus Afrika: 1. Eröffnung von Strecken. 
Kongostaat. 9. Eröffnung von Stationen, 
| Entscheidung.d.Reichsgerichts. 3. Fahrplanbekanntmachungen. 
Verschiedenes: 4. Güterverkehr. 
Die’ Eisenbahnbrücke über den 5. Verdingungen. 


Die Eisenbahnen Aegyptens. 


Von P. F. Kupka. 
(Schluss aus Nr. 50.) 


Die Verwaltung der Staatsbahnen gelangte zur Ueber- 


zeugung, dass nur einschneidende Tarifermässigungen 
den Verkehr dauernd beleben können, so bildet das'Jahr 
1892 den eigentlichen Wendepunkt in der Tarifpolitik. 

Man begann mit der neuerlichen Herabsetzung der Rück- 
fahrkartenpreise ab 1. Februar und ein Erfolg stellte sich 
bald ein; bis 1. November hatten sich die Zahl der beförderten 
Reisenden um rund 1 Million und gleichzeitig die Einnahmen 
um 15426 £ E. erhöht. 

Am 1. Juni traten anderweitige Neuerungen ins Leben; 
für alle Zweige der Verwaltung wird das metrische Dezimal- 
system eingeführt, d.h. an Stelle der Englischen Meile, Fusse, 
Zolle tritt das Meter, an Stelle des Kantar und Rotl die Ge- 
wichtseinheit von 10 kg, wodurch bei Vergebungen von Ar- 
beiten die Europäische Bewerbung beträchtlich erleichtert wird: 


Ermässigt wurden ferner der Gepäck- bezw. Eilguttarif 
um mehr als 50 2, was anfänglich eine Vermehrung der Ge- 
päcksendungen bei einem Ausfall an Einnahmen bewirkte, der 
jedoch bald wieder wett gemacht ward; sodann der Gütertarif 
um 12—30 2, insbesondere für grosse Entfernungen, was den 
Linien bisher entgangene Frachtsendungen zuführte; es traten 
weiter Verschiebungen in den Klassenwerthen ein,  beispiels- 
weise fällt Salz von Meks, bisher in die VI. Klasse: gehörig, 
jetzt unter den Ausnahmetarif Baumaterial; 


‚die Ausnahme- 


tarife selbst wurden einer Umarbeitung unterzogen. Die Ne- 
bengebühren, bei denen besonders die Höhe des Lagergeldes 
Anlass zu Klagen gab, wurden für Güter um 10 ®, für die zur 
Ent- und Beladung bereitgestellten Wagen um 50 $ ermässigt. 


Der Ersatz für, Verlust oder Beschädigung nicht ver- 
sicherter Waaren, in keinem Verhältniss zum Werthe des 
Gutes stehend, ward ebenfalls entsprechend abgeändert. 

Endlich genehmigte die Regierung ab 1. November die 
Herabsetzung der Preise für einfache Fahrkarten um 6—58 ?. 
Nach Verlauf von 5 Monaten war auch hier die erfreulichste 
Wirkung zu verzeichnen. 

Bei den Personentarifen werden 2 Arten unterschieden: 
1. für die Bannmeile von Kairo, das sind die Strecken: Kairo- 
Kalyüb-Barrage, Kairo-Embab£h-Gizeh, Kairo-Embaböh-Me- 
naschi, Kairo-Matarieh-Merg, dann Alexandrien-Gabbari-Meks, 
Suez-Suez Docks; sie werden in 2 Zonen bis zu 14 und über 
14 km abgetheilt, mit den Fahrpreisen für die 3 Klassen zu 
30, 20, 10 bezw. 45, 30, 15 Milliemes; dann für die Strecken 
Alexandrien-Ramleh, 10 km (Fahrpreise 40, 35, 20 Milliemes) und 
Alexandrien-Abukir, 23 km (Fahrpreise 55, 45, 25 Milliemes). 
Die für 1 Tag gültigen Rückfahrkarten geniessen eine 25—33 $ 
Ermässigung; dann 2. der Personentarif für das ganze andere 
Netz, der jetzt, anstatt des früheren unbeweglichen, als ein 
mit der Entfernung fallender sich darstellt. 


Preise der Fahrkarten für das Kilometer 
in Milliemes. 


III. Klasse 
Entfernung |I. Klasse |II. Klasse Taten Ober- 
ägypten ägypten 

1— 50 5 2,5 1,25 | 1 
51-100 4,5 2,25 1,125 | 0,9 
101—150 4 2 1 | 0,8 
151—200 3,5 1,75 0,875 | 0,7 
201—250 3 1,5 0,750 | 0,6 
über 250 2,5 1,25 0,625 | 0,5 


Bei Schnellzügen, die mit Ausnahme eines einzigen aber 
keine III. Klasse führer, wird wie früher ein Zuschlag von 
20° eingehoben, dagegen sind die Preise für Rückfahrkarten 
mit Stägiger Gültigkeit, den Tag der Ausgabe nicht gerechnet, 
um 25 9 niedriger. Kinder unter 4 Jahren sind frei, solche bis 
zu 10 Jahren zahlen die Hälfte. 

Zwischen dem 15. Mai und 31. Oktober werden für die 
I. und II. Klasse Schnellzug sogen. Badekarten (Hin- und 
Rückfahrt), auf die Person lautend, zu nachstehenden Preisen 
ausgegeben: Kairo-Alexandrien oder Sidi Gabr I. Klasse 1,440 
Milliemes, II. Klasse 720 Milliemes, Kairo-Damiette 1,415 bezw. 
705 Millitmes, Kairo-Ismailia 1,115 bezw. 580 Milliemes. 

Die Strecken- bezw. Zeitkarten, abgestuft auf Entfer- 
nungen bis 15, 30, 40, 60, 80, 100 usw. km und für 1,3,6 und 
12 Monate gültig, sind verhältnissmässig theuer; so kostet 
beispielsweise eine solche Karte für 501 km und darüber 
(d. i. das ganze Netz und für die angeführten Zeitabsehnitte) 
10, 25, 45 und 80 £E. in der I. Klasse und die Hälfte dieser 
Beträge in der II. Klasse. 

Für jede solcher Karten ist, um Missbräuche hintanzu- 
halten, bei Ausfolgung derselben 4% £ E. zu hinterlegen, 
welcher Betrag bei der Rückgabe der Karte — jedoch längstens 
2 Tage nach deren Ablauf — zurückerstattet wird, sonst aber 
verfällt. 


BB. 
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Die Benutzung eines 3achsigen Salonwagens ist gestattet 
gegen Lösung von 12 Karten I. und 3 Karten II. Klasse, die 
Benutzung eines 2achsigen Salonwagens gegen Lösung von 
8 Karten I. und 2 Karten II. Klasse, nebst je 10% Aufgeld. 
Freigepäck wird nicht gewährt, jedoch hat jeder Reisende das 
Recht, solches bis zum Gewichte von 25 kg im Wagen mit 
sich zu führen. 


Nach dem neuen Tarif (siehe weiter unten) wird das 
Reisegepäck als Eilgut behandelt. 


An Nebengebühren wird eingehoben: 
Milliemes 
Stempel für jede Abfertigung Eil- oder Frachtgut. 10 


Einschreibegebühr für jede Abfertigung Eil- oder 


Prachtgut. .. ..: 10, Sms a 
Bahnhofgebühr für je 10 kg Eil- oder Frachtgut . . 05 
Auf- und Abladegebühr für je 10kg Eil- oder Frachtgut 0,1 
Nachwägegebühr für je 10 kg Eil- oder Frachtgut 0,2 


Versicherungsgebühr (fakultativ) für 1 £ E. Werth 
Kile:oderKrachtgut.,, 0. 00.020 Mt ee 
Während die Verwaltung früher bei Verlust oder Be- 
schädigung des Gutes 
für 1 Rotl (449 gr) Gepäck. bis 80 Milliemes 
ei] (449 „) Eilgut . . 50 
„ (449 „) Frachtgut. 10 
vergütete, beträgt die gegenwärtige Entschädigung: 
für 1 kg Gepäck. bis 180 Milliemes 


” 
” 


” 
„ 


” 
”„ 


„ 1 „ Frachtgut 1. Klasse. „ 120 Ai 
dan „ II. DATEN . 9 „ 
wien ” 111. „ „ .60 ” 
” 1 9 » Ly: ” ” 45 „ 
nass lin „ V. ” „80 ” 

1 ”„ ” VI ” y ”„ 20 ” 


> ‚u, 
Für Güter, die einen amtlichen Marktwerth, haben (Getreide, 
Baumwolle, Baumwollsamen usw.) wird die Entschädigung 
nach dem mittleren Tageswerthe berechnet. 


Das Lagergeld ist mit 5 Milliemes für jedes Kollo Eilgut 
und mit 0,1 Milliemes für je 10 kg Frachtgut festgesetzt. 


Eil- und Frachtgüter für das Kilometer in Milliemes. 


für je 1 Stück 


für je 10 kg 
| Frachtgüter 

Entfer- EN er. EN. VORSERE 

Gepäck | | 

nung und | | 
Eilgut | L.Kl. | ILKL|IKL|IVKL| VE 

| 
ı bis 50 0,18 0,12 0,09 0,06 0,045 | 0,08 
51 „ 100| 0,162 0,108 0,081 0,054 | 0,0405 | 0,097 
101 „ 150) 0,144 0,096 0,072 0.048 | 0,086 0,024 
151 „ 200) 0,126 0,084 0,063 0042 | 0,0315 | 0,021 
201 „ 2501 0,108 0,072 0,054 0,036 | 0,097 0,018 
251 „ 300 0,09 0,06 0,045 0,03 0,0225 | 0,015 
301 „ 8350| 0,072 0,048 0,086 0,024 |: 0,018 0,012 
351 „ 4001 0,054 0,086 0,027 0,018 | 0,0185 | 0,009 
401 „ 4501 0.086 0,024 0,018 0,012 | 0,009 0,006 
über 450) 0,018 0,012 0,009 0,006 , 0,0045 | 0,008 


Bei Beförderung lebender Thiere oder Fahrzeuge als 
Eilgut erhöht sich der Frachtsatz um 50%. Die 6 Klassen 
umfassen u. a. nachstehende Güter: I. Klasse Seide-, Woll-, 
Baumwollstoffe, Kunstgegenstände, Manufakturwaaren, Möbel; 
II. Klasse Bücher, Drucksachen, typographische und litho- 
graphische Apparate, Farbhölzer, Kautschuk, Militäraus- 
rüstung; III. Klasse Schreibpapier, gegerbtes Leder, Metalle, 
Maschinentheile, Glas, Schnittholz, Milch, Gemüse; IV. Klasse 
Feinzucker, Mehl in Säcken, Fette (Oele), Eier, geräucherte 
Fische, Mineralwasser, Seife, Wachs, Eisenblech; V. Klasse 
Rohzucker, Melasse, Töpferwaaren, Rauchtabak, Talg, Pack- 
papier; VI. Klasse Getreide, Baumwollsamen, Petroleum, 
wobei in der Regel ganze Wagenladungen in die nächstbillige 
oder Ausnahmeklasse eingereiht werden. 


Die 10 Ausnahmetarife beziehen sich auf Massengüter 


lebende Thiere Fahrzeuge 
ind | Pferde Horn- Schafe 
. , VI. Kl. |Kameele N Se Ziegen, 4rädrige 2rädrige 
| thiere | Esel Sehaine 

0,02 5 2,5 1,25 0,25 20 | 15 
0,018 4,5 2,25 1,125 0,225 18 13,5 
0,016 4 2 1 0,2 16 12 
0,014 3,5 1,75 0,875 0,175 14 10,5 
0,012 3 1,5 0,75 0,15 12 9 
0,01 2,8 1,25 0,625 0,125 10 7,5 
0,008 2 1 0,5 0,1 8 6 
0,006 1,5 0,75 0,375 0,075 6 4,5 
0,004 1 0,5 0,25 0,05 4 3 
0,002 0,5 0,25 0,175 0,025 2 1,5 


in Wagenladungen, wie durch Wasserdruck gepresste Baum- 
wolle, Baumwollsamen, Roh- und Feinzucker, lebende Thiere, 
Hausrath, Petroleum, Brennholz, Kohle, Baumaterial u. a. Es 
mag noch bemerkt werden, dass auch wieder für die Bann- 
meile ein besonderer Gütertarif besteht. 


Die Wirkung der 1892 ermässigten Personentarife war 
eine solche, dass man sie damals für eine nur vorübergehende 
hielt. Die Anzahl der beförderten Personen hatte sich gegen 
das Vorjahr um rund 1,4 Million vermehrt; sie stieg im 
Jahre 1883 um weitere 2,25 Millionen und 1894 um 0,53 Million, 
Die Zunahme betraf vorwiegend die II. und IIl. Klasse mit 
34 und 32 2; für das letztgenannte Jahr ergibt sich eine Be- 
nutzung der 3 Klassen mit 1,55, bezw. 10,17 und ‚88,28 9. Die 
Ausnutzung der Züge. bessert sich stetig, denn die durch- 
schnittliche Anzahl der Reisenden für den Zug stieg von. 99 


RL 
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im Jahre 1891 auf 123, 152 und 158 in den Jahren 1892 bis 1894, 
fiel jedoch im Jahre 1895 auf 146. Die Einnahmen hoben sich 
um 11%, 


Das Betriebsjahr 1894 war ein ausser gewöhnlich gün- 
stiges; das Jahr 1895 bleibt schon etwas zurück, ist aber im 
allgemeinen noch immerhin günstiger als 1893. Im Jahre 1895 
wurden Civil- und Militärpersonen im ganzen 9517892 gegen 
9827813 im Jahre 1894, also um 309921 weniger befördert und 
um 14869 £ E. weniger vereinnahmt; hierbei ist ein Zuwachs 
in der J. und Il. Klasse von 8968 bezw. 37160 Civilreisen den, 
was dem besonders starken Fremdenverkehr zuzus chreiben ist, 
und eine Abnahme in der III. Klasse von 355 272 Personen zu 
verzeichnen, woran das Auftreten der Cholera in verschie- 
denen Ortschaften und infolge dessen der schwächere Besuch 
der Märkte, besonders aber der grossen Tantamesse, die 
Schuld trägt. 


Die Güterbewegung liess infolge ungünstiger Ernten 
(Getreide, Baumwolle, Zuckerrohr) manches zu wünschen 
übrig, es musste auch der streckenweise besonders erfolg- 
reiche Wettbewerb der billigen Wasserfracht nothgedrungen 
durch weitgehende örtliche Tarifermässigungen bekämpft 
werden. 


Der Zugverkehr ist ein den Landesverhältnissen ganz 
angemessener; es verkehren täglich von Alexandrien nach 
Kairo — diese Linie, 208 km, sowie die Zweiglinien Tanta- 
Mehallet Roh, 14 km, und Benha-Zagazig, 22 km, sind doppel- 
geleisig — zwei mit Luftsaugbremsen und Allarmsignalen aus- 
gestattete Schnellzüge (nur I. und II..Klasse) in 3 Stunden 
30 Minuten bezw. 3 Stunden 22 Minuten, was. einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von etwa 60 km entspricht, dann ein 
sogen. „halbdirekter“ (beschleunigter) in 3 Stunden 45 Minuten, 
zwei Ömnibuszüge und ein gemischter Zug mit entsprechenden 
Gegenzügen in der Richtung nach Alexandrien. Im Jahre 
1893 wurde ein dritter (Morgen-) Eilzug mit Wagen III. Klasse 
eingeführt, der sich beim reisenden Publikum besonderer Be- 
liebtheit erfreut. 

Drei Mal wöchentlich (Sonntag, Dienstag, Freitag) ver- 


kehren von Kairo Nachtzüge mit Schlafwagen zum Anschluss 
an die Postschiffe nach Girgeh, ausserdem noch täglich ein 


halbdirekter Tageszug bis Girgeh (f05 km), einer bis Assiüt 
(378 km) und einer blos bis Mini&h (248 km), selbstredend alle 
mit entsprechenden Gegenzügen. 


Im Jahre 1895 wurden 


53 047 Personenzüge 5 731 392 Zugkm) 
23832 gemischte Züge ( 950 497 LANG 
36 894 Güterzüge (2229210 = a 

in Verkehr gesetzt; das ausschliessliche Gewicht eines Güter- 


zuges betrug 49 t. 


Wenn früher die veralteten Fahrbetriebsmittel nur be- 
scheidenen Anforderungen genügten, so kam man durch Neu- 
beschaffung und Vermehrung derselben den meisten Wünschen 
nach Thunlichkeit entgegen. Die Aegyptischen Staatsbahnen 
besitzen mit Ende 1895 an Fahrzeugen: 336 Lokomotiven, 
514 Personenwagen, hierunter 16 Salon-, 78 I. Klasse-, 110 
1I. Klasse-, 276 III. Klasse-, 24 gemischte Wagen usw., 5421 
Güterwagen, davon 3409 offene, 1269 gedeckte, 436 Plattfor ı-, 
190 Viehwagen usw. Trotz der zahlreichen Anschaffungen in 
den letzteren Jahren, 1894 allein 31 Personen-, 50 Güter-, 56 Ge- 
päckwagen und 1895 30 Personen- und 165 Güterwagen, reicht 
der Fahrpark, besonders während der Ernte- und Messezeit, 
noch nicht aus. Ebenso unzulänglich sind die Werkstätten in 
Buläk, allerdings heute noch im Umfange der ursprünglichen 
Anlage, gleichwie jener von Gabbary, Embabäh und Zagazig. 


Von den 2027 km Geleisen sind 1146 km mit 42 kg 
schweren Stahlschienen ausgerüstet. 


Mit grosser Vorliebe werden von den Eingeborenen die 
Bahnanlagen als Öffentliche Strassen benutzt, trotz aller 
Strenge und wiederholt verhängten Strafen; aus diesem Grunde 
sah sich das Ministerium zu dem Erlass vom 1. März 1894 ge- 
drängt, der „das Beschreiten oder Ueberschreiten der Anlagen 
durch Personen, Thiere oder Fahrzeuge, die den Zugverkehr 
behindern könnten,“ verbietet. Dawiderhandelnde werden 
vor den nächsten Stationsvorstand gebracht, welcher die That- 
sachen feststellt (proc&s verbal). Die verhängte Strafe beträgt 
25 bis 50 Piäster, im Wiederholungsfalle bis 100 P., ganz ab- 
gesehen von der Vergütung des verursachten Schadens. 


Aus der folgenden Zusammenstellung sind die Betriebs- 
ergebnisse der, Jahre 1880, 1885 und 1890 bis 1895 ersichtlich. 


Betriebsergebnisse, 


Ver- - x für das für das 
ä]tni Personenverkehr Eil- Güterverkehr ea a 
Be- nr res | (Civil und Militär) |verkehr**)] (einschl. Thiere) |Betriebskilo-| Lokomotiy 
Jahr | triebs- nahmen | eK , 
länge 77) zu den 2. Bin! 
-Ein- Aus- | Ueber- | Aus- Ein- Ein- Ein- Lau haus. 
nahmen | gaben | schuss | gaben nahmen | nahmen nahmen | en gaben! nen | gaben 
km £E £E. £E. % Anzahl £E. £E. t _£E. £ZE.| ZE. | Milliemes 
| 
1880 1519 |1199319; 448680 | 750689 37,4 1|3086478 | 379881 42023 1143312 725 157 789 | 295 =: == 
1885 |1519 |/1480660 | 574536 | 906124| 38,8 3421610 420673 91002. 1376538 901 217 975 | 378 247 96 
1890 11547 11408542 | 610124 798 418 43,3 4 696 286 383 122 28 841 1 721492 958 496 911 394 189 82 
1891 11596 |1631611| 706602 | 925009| 43,8 5612562| 427804 80585 2147258) 1146952 | 1022| 443 185 80 
1892 |1608*)11680164| 728242 | 951922| 43,3 [7047295 444817 28618 2256556 | 1161896 | 1045 453 178 77 
1893 11739 |1618526 | 699939 | 918587 43,2 19301081 495519 31282 2113002| 1051951 931 | 402 158 68 
1894 |1750 |1773823| 766753 |1007070| 43,2 19827813 517484 34960 /2391868| 1172060 | 1014 438 167 72 
1895 11766 |1750102| 756432 | 998670| 432 |9517892| 503615 33839 2398233 | 1164873 991 | 428 164 71 


*) Ohne die 1892 eröffnete Linie Assiüt-Sohag. 


**) Eilverkehr-Gepäck, Sonderzüge, Packete, kleine Thiere usw. 


Die Berechnung der zulässigen 45 $ Ausgaben gründet 
sich auf verschiedene, zwischen der Bahnverwaltung einerseits 
und der Regierung und Caisse de la Dette publique anderer- 
seits abgeschlossene Uebereinkommen. Von den Betriebs- 
einnahmen (Personen- und Güterverkehr) des ganzen Netzes, 
ausgenommen die Belkaslinie, werden /i4 (d. h. weniger als 
4 $, was wohl noch aus dem älteren Münzsystem 1 £ E. 
= 104 P. herstammt?) als Jahreszahlung für Zinsen und Til- 


gung der Baukosten der Neubaulinien in Abzug gebracht; 
dieser Betrag vermehrt sich um die Einnahmen aus dem 
Titel „Verschiedenes“ und der Belkaslinie, abzüglich der Ein- 
nahmen der Neubaulinien. Von der Restsumme 45% genommen, 
mehr 2%%/,; der Einnahmen der Neubaulinien, stellt den Betrag 
der zulässigen Ausgaben dar. 

Ein Beispiel, und zwar jenes für das Jahr 1893, mag den 
verwickelten Rechnungsweg einigermaassen klären: 
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Betriebseinnahmen (ausschl der Belkaslinie) 1571979 £ E. 

hiervon Abzug */ıos AnRa! We 62 461.1 

5 1509518 £ E. 
dazu „Verschiedenes' . .... 39774 
„ Einnahmen der Belkaslinie . 6773 

1556065 £ E. 

hiervon Einnahmen der Neubaulinien.. 52192 5» 

Betrag 1503873 £ E. 

———— 

Von diesem Betrage 45 4 gibt. . .. . 676743 £ E. 

dazu von den Einnahmen der Neubaulinien 

(52192 £ E.) %;, als Ausgaben . 23196 » 

ergibt den Gesammtbetrag der Ausgaben . 699939 £ E. 


Der nicht verwendete Betrag erliegt, wie bereits oben 
erwähnt, zur Verfügung der Eisenbahnverwaltung. Die der 
Staatsschuldenkasse in den Jahren 1887 bis 1895 übergebenen 
Rücklagen beliefen sich insgesammt auf 19375 £E; sie waren 
Ende 1895 für Studien, Nachbesserungen usw. bis auf einen 
Betrag von 2344 £ E. verausgabt. Im Jahre 1895 vertheilen 
sich die Ausgaben wie folgt: 


Allgemeine Verwaltung , 5055 £E = 6,78% 
Nierkehrsdienstis aan. em. 22 2000,155.4405 „= 20a 
Zugförderung u. Werkstättendienst 32425 „ = 42,9, 
Bahnbewachung und Erhaltung. 2162 „ = 2386, 
Lagerhausdienst rise ID >, Er IS 
Bucklaseier Su a Ente 2 en 9 5 

756432 ZE. = 100,0 $ 


Ein Schnellzug 


Einer der besten z. Zt. verkehrenden Schnellzüge ist in | 
jede” Beziehung der sogen. Luxuszug Wien-Karlsbad der Oaster- 
reichischen Staatsbahner, mit welchem Verfasser kürzlich theils 
auf der Lokomotive, theils in den Wagen zu fahren Gelegenheit 
hatte. Der Zug besteht aus 2—3 vierachsigen Personenwagen 
I. Klasse, einem vierachsigen Speisewagen und einem drei- 
achsigen Gepäckwsgen mit Lenkachsen, und wird durch die 
neuen 2/4 gekuppelten Verbrnd-Schnellzuglokomotiven Bauart 
Gölsdorf von Wien bis Eger und zurück en: 

Von der Gesammtfahrzeit von 419 Minuten sind für An- 
halten, Aufenthalte, Ingangbringen, Langsamfahren mindestens 
40 Minuten abzusetzen, sodass sich für die 456 km lange 
Strecke eine durchschnittlich reine Fahrgeschwindigkeit von 
etwa 72 km in der Stunde ergibt. Sie stellt eine vorzügliche 
Fahrtleistung dar, wenn beachtet wird, dass die Bahn grössten- 
theils eingeleisig ist, fast die Hälfte in Steigungen bis 10% 
liegt, von welchen zwei etwa 60 km lang sind und dass 
Krümmungen von 380 m Halbmesser stellenweise, von 475 m ı 
häufig verkommen. 

In Wirklichkeit betrug die Geschwindigkeit bei der 
bezeichneten Fahrt auf den waagerechten Strecken und Ge- 
fällen 85—95 km in der Stunde, auf den Steigungen von 
10 %/o 62-68 km in der Stunde. Die Krümmungen von 
350 m wurden mehrfach mit 85 km in der Stunde, diejenigen 
von 475 m ohne Verminderung der jeweiligen G:schwindigkeit 
befahren, wobei die Bewegung der Lokomotive und der Wagen 
völlig ruhig blieb und zu keinen Bedenken Anlass gab. Bei 
den Probefahrten, welche der Einführung dieses Zuges voran- 
gingen, sind Gegenkrümmurgen von 380 m mit einer Ge- 
schwindigkeit von 95 km in der Stunde befahren worden. _ 

Die Betriebsordnung für die Hauptbahnen Deutschlands 
gestattet auf Gefällen von 10 %. nur .75, in Krümmungen‘ 
von 475 m nur 60, in solchen von 380 m nur 55 km in der 
der Stunde, würde also Leistungen wie die vorliegende über- 
haupt unmöglich machen und beschränkt die Fanrgeschwin- 
digkeit erheblich mehr, als nach den in Oesterreich, England usw. 
gemachten Erfahrungen bei geeigneter Beschaffenheit der Fahr- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. | 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


R Nr. 2338 vom 15. bezw. 80. v. Mts. an sämmtliche Ver- 
einsverwaltungen, betreffend Einziehung der Kosten für abge- 
gebene Drucksachen des Vereins (abgesandt am 15. v. Mts. 
bezw. 4. d. Mts.). 


Nr. 2503 vom 30. v. Mts. an’ sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 2. d. Mts.). 


ku 


Einen ebenso bedeutenden wie unsicheren Ausgabeposten 
bildet die Beschaffung von Kohle, die gänzlich aus England 
(Wales) eingeführt werden muss. Der Verbrauch stieg in den 
Jahren 1€91 bis 1895 von 88 744 t auf 109747 t, während die mit 
jedem Jahre. wechselnden Preise (loco Alexandrien, unver- 
steuert) 22 sh. 5 d bezw. 19 sh. 1 d, 15 sh. 9 d, 16 sh. 11 d und 
14 sh. 11 d waren. \ 

Im Jahre 1893 wurden Ersparnissprämien in der Höhe 
von 50 % des Minderverbrauchs eingeführt. 


Erwähnenswerth ist noch, dass der Verwaltungsbericht 
für das Jahr 1893 eine Verwahrung seitens des Französischen 


“Mitglieds gegen die Art der auf Wunsch des Ministeriums 


1892 eingeführten „unzulänglichen“ Buchführung enthält. Die 
bestehende Buchführung sei, behaupten dagegen die beiden 
anderen Mitglieder der Verwaltung, die gleiche wie bei allen 
Aegyptischen Behörden und biete jede nur wünschenswerthe 
Sicherheit. Diese Verwahrung wurde auch für die Jahre 1894 
und 1895 aufrecht erhalten. 


Es obliegt mir nur noch, dem Vorsitzenden der Verwal- 
tung, Sr. Excellenz Herrn W.F. Hälton Pascha, für die mir 
in zuvorkommendster Weise zur Verfügung gestellten Angaben 
an diesem Orte meinen verbindlichsten Dank abzustatten. - 


Wien, im Juni 1896. 


ersten Ranges. 


zeuge nöthig ist.*) Im Interesse einer kostenlos rascheren Be- 
förderung derjenigen Dautschen Schnellzüge, welche mit gleich 
eeigneten Fahrzeugen ausgerüstet sind, dürfte sich nach 
iesem erprobten Beispiele eine entsprechende Erweiterung 
der. Geschwindigkeitsgrenzen empfehlen. 


Zur Beförderung des bei 4 Wagen einschl. Lokomotive 
und Tender rund 140+80=220 t schweren Zuges auf der 
Steigung von 10%. mit 66 km in der Stunde muss die 
Lokomotive rund 3600 kg Zugkraft und fast 900 t Pferdestärken, 
also 6,5 Pferdestärken für 1 qm der inneren Heizfläche des 
Kessels (133 qm) leisten. Dabei wird nur einmal auf etwa 
halber Länge in Budweis die Maschine gewechselt und vor- 
stehende Leistung noch nach 150 km Fahrt erreicht, was für 
die vorzügliche Leistungsfähigkeit dieser Lokomotiven spricht. 
Bei der bezeichneten Fahrt machte die Lokomotive bis zuletzt 
reichlich Dampf. 


Die Personenwagen haben Seitengänge und je 5 Abtheile 
I. Klasse mit geschmackvoller und sehr bequemer Ausstattung. 
In der Wand zwischen je 2 Endabtheilen sind Verbindungs- 
thüren angebracht, welche geöffnet werden können, um einen 
grösseren R=um herzustellen. An diesen Thürwänden stehen 
an Stelle der. Sitzbänke in jedem Abtheile 2 Sessel, welche 
die Zwischenthür freilassen. An jedem Wagenende befindet 
sich ein Abort und ein Waschraum. 

Die Gangart der Wagen war vorzüglich, wozu die 
unter den Federgehängen angebrachten kleinen Spiralfedern 
durch Aufnahme der Zitterbewegungen erheblich beizutragen 
scheinen. a 

Alles in allem stellt dieser Zug eine Musterleistung der 
Eisenbahntechnik: dar. 

v. Borries. 


*) Die Bestimmungen in $S26 Abs.4 der Betriebsordnung 


sind s. Zt. für langsam wirkende Bremser, höchstens 59 % 


bremsbares Zuggewicht und dreiachsige Lokomotiven mit 
kurzem Radstande festgesetzt worden. 


Nr. 2519 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 2. d. Mts.). 


Nr. 2568 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen,‘ betreffeid ‘Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 2. d. Mts.). : 


Nr. 2569 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder‘. des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs,: Begleit- 
schreiben zum Protokoll der inSalzburg am 16./17. v. Mts. 
abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 2. d. Mts.). Die 
nächste Sitzung soll am 12. November d. J. in Bremen’und 


* " 


falls bis dahin nicht genügender Berathungsstoff vorliegen 
sollte. am 6. Mai 1897 gleichfalls in Bremen stattfinden. 

Nr. 2570 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, Begleitschreiben 
zum Protokoll der am 16. und 17. v. Mts. in Budapest ab- 
gehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 2. d. Mts.). Die 
a Sitzung soll am 22. Oktober d. J. in Hamburg statt- 

nden. 

Nr. 2571 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, Begleitschreiben zum Protokoll der diesjährigen Tech- 
nikerversammlung (abgesandt am 2. d. Mts.), 

Nr. 2662 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Grundsätzliche Entscheidung des Güteraus- 
schusses (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 2701 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Auf der Tagesordnung der letzten Sitzung standen aus- 
schliesslich Tarifsachen, von denen hervorzuheben sind: die 
Tarifirung von Samen und Sämereien in Ballen, von Diamantia 
(gekörnte oder gepulverte Eisen- oder Stahlmasse), von Kupter- 
vitriol, von „geschönten Erdfarben“ und von Graphit, ferner 
die Detarifirung von altem Papier, bedrucktem oder beschrie- 
benem usw., und endlich die Tarifir&ung von Aussteuergut. 
Dieser letzte Punkt war veranlasst durch einen Antrag von 
Interessenten dahingehend, „Aussteuergut u Bar, ash, 
überwiegend gebrauchte, zur Einrichtung neuer Haushaltungen 
bestimmte Gegenstände aus dem Haushalt der Ausstattenden“ 
als neue Position in den Spezialtarif III aufzunehmen. Der 
Landes-Eisenbahnrath hat jedoch beschlossen, nach dem An- 
trage der ständigen Tarifkommission die Ablehnung dieses 
Antrags zu befürworten, weil die Tarifermässigung für solches 
Gut auch Frachthinterziehungen zeitigen würde, da es vielfach 
schwer festzustellen wäre, ob das aufgegebene Gut auch that- 


sächlich „Aussteuergut, das aus dem Haushalt der Ausstat- 


tenden stammt“, sei.. Für gerechtfertigt erklärt wurde dabei 
aber die Einreihung des Umzugsguts in den Spezialtarif III, 
weil bei der Verlegung eines schon bestehenden Haushalts 
auch minderwerthige Gegenstände mitgeführt werden. Nach 
Erledigung der Tagesordnung stellte Herr von Arnim den An- 
trag, die der Landwirthschaft für Chilisalpeter gewährte 
Frachtermässigung von 20 % den Händlern zu entziehen, weil 
jene Vergünstigung, ohne für die letzteren bestimmt zu sein, 
dennoch von, denselben in weitestem Umfange ausgenutzt 
werde. Demgegenüber wurde jedoch von mehreren anderen 
Seiten darauf hingewiesen, dass die Annahme des Antrags 
eine erhebliche Benachtheiligung der kleinen Landwirthe usw. 


467 


zur Folge haben würde, weil diese die geringen Mengen, deren 


sie von Chilisalpeter benöthigten, nur durch Händler beziehen 
könnten und dann natürlich theurer bezahlen müssen. Ebenso 
wurde die Ansicht, dass dann die kleinen Landwirthe ihren 
Bedarf von Landwirthschaftsgesellschaften beziehen könnten, 
damit widerlegt, dass in diesem Falle die letzteren auch nichts 
anderes als — Händler sein würden. Angesichts dieser schwie- 
rigen Verhältnisse konnte in der Sitzung eine Lösung der 
Frage nicht erfolgen. Doch wurde von den Vertretern der 
Regierung erklärt, dass die letztere auf Grund der stattge- 
fundenen Erörterung die Sache einer genauen Prüfung unter- 
ziehen werde. 


Betriebsergebnisse im Monat Mai d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Mai d. ergibt für 
62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 39 733,05 kn, 
folgendes: Im Monat Mai d. J. betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 38884150 4 
oder 8125807 44 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 998 „4 oder 23,98 2 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 71994667 „4 oder 2754058 .d4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1819 .4 oder 2,08 2 mehr als in demselben Monat des 


Vorjahres. 
“ In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Mai d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 


jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 58179280 4 oder 6868427 4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 


| Ribbekardt (8,52 km), 


länge 1798 „4 oder 11,06 $ mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
121 897 306 M oder 8056298 .4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 3705 4 
oder 4,90 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 25245341 “4 oder 2726488 4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km Be- 
triebslänge 3 865 44 oder 9,40% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
54019257 .M oder 4641 956 4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 8148. oder 
6,66 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. Mai d. J. die Strecken Witten- 
burg-Zarrentin 12,00 km (Königliche Eisenbahndirektion in 
Altona), Luschwitz-Blotnik 8,43 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion in Posen), Umgehungsbahn bei Breslau 17,17 km 
(Königliche Eisenbahndirektion in Breslau), Verbindungsbahn 
bei Heissen 0,90 km (Königliche Eisenbahndirektion in Basen) 
und Öldenburg - Brake 31,88 km (Grossherzoglich Olden- 
ee Staatseisenbahnen); am 15. Mai d. J. Hermsdorf 
(Bad)-Neudorf a. Gr. 12,12 km und Lauban-Marklissa 10,80 km 
(Königliche Eisenbahndirektion in Breslau). 


Betriebseröffnungen, 

Direktionsbezirk |Magdeburg. Nach einer 
Mittheilung der Königlichen’ Eisenbahndirektion zu Magde- 
burg wird die 25,48 km lange vollspurige Neubaustrecke 
Schönebeck-Blumenberg mit den Zwischenstationen 
Welsleben (ab Schönebeck 7,22 km), Bahrendort' (13,40 km), 
Altenwedingen (16,47 km) und Schwaneberg (19,86 km) voraus- 
sichtlich am 1. Oktober d. J. dem Betriebe übergeben werden. 
Die Stationen werden sämmtlich für den Personen-, Gepäck-, 
Eilgut- und Güterverkehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eingerichtet, wäh- 
rend sie zur Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen 
nicht geeignet sind. Die neue Bahnstrecke wird dem Bezirk 
der Betriebsinspektion 3, sowie der Verkehrsinspektion 1 und 
der Maschineninspektion zu Magdeburg zugetheilt. 

Greifenberger Kleinbahnen. Die der Aktien- 
gesellschaft „Greifenberger Kleinbahnen“ gehörige Kleinbahn 
Greifenberg i/Pom.-Horst Seebad, mit den Stationen 
Chausseehaus Greifenberg i/Pom. (ab Greifenberg 4,11 km), 
Völschenhagen (10,20 km), Medewitz 
(12,21 km), Muddelmow (16,34 km), Parpart (18,40 km), Karnitz 
(22,50 km), Dresow (26,60 km), Hoff i/Pom. (29,39 km), Rewahl 
(30,73 km), .Schleffin (32,11 km) und Horst Seebad (35,26 km) 
ist tür den Personen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh- und Güterver- 
kehr eröffnet worden. 

Die Bahn ist mit 75 cm Spurweite für Lokomotivbetrieb 
gebaut. 

Auf den Verkehr derselben finden die Bestimmungen der 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands mit einer 
Anzahl von Abänderungen und Zusätzen, welche in den Tarif 
aufgenommen sind, Anwendung. 

Die Beförderung von Expressgut und Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. Leichen, lebende Thiere und Wagenladungs- 
sum werden auf den Stationen Chausseehaus Greifenberg in 

ommern und Rewahl weder angenommen noch ausgeliefert, 

ebenso findet auch auf erstgenannter Station eine Ausgabe 
von Stückgütern nicht statt. Die Umladung der nach und 
von der Anschlussbahn übergehenden Güter geschieht bahn- 
amtlich. 

Die Leitung des Betriebes der Bahn ist der Betriebsab- 
theilung Stettin der Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
Lenz & Co. in Stettin übertragen, von welcher vertragsmässig 
die auf sämmtliche Betriebs- und Verkehrsangelegenheiten be- 
züglichen Verhandlungen und der Schriftwechsel mit fremden 


Feldbahn Wernshausen - Brotterode. Die 
von der Station Wernshausen des Direktionsbezirks Erfurt ab- 
zweigende schmalspurige Feldbahn Wernshausen-Brotte- 
rode mit den Stationen Wernshausen, Winne, Wahles, Herges 
und Brotterode ist für den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet worden. Die Bahn wird von einem besonderen Kom- 
mando der Eisenbahnbrigade verwaltet. 


"Verwaltungen zu führen ist. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Die an der Bahn- 
strecke Liegnitz-Königszelt zwischen Neuhof bei Liegnitz und 
Brechelshof gelegene, bisher nur dem Wagenladungs-Güter- 
verkehr dienende Haltestelle Triebelwitz ist am 1. d. Mts, 
auch für den Eil- und Stückgut-, sowie für den Viehverkehr 
eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Erfurt. Die an der Bahn- 
strecke Eisenach - Bebra gelegene Station Eisenach-West 
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und die’an der Bahnstrecke Göschwitz - Gerä gelegene Station 
Töppeln sind für den Gepäckverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Stettin. Seit dem 1. d. Mts. 
werden auf der zwischen den Stationen Grimmen und Elmen- 
horst der Strecke Berlin - Stralsund gelegenen Haltestelle 
Wittenhagen auch Stückgüter abgefertigt. 

Osthavelländische Kreisbahnen. Am 1. d. Mts. 
ist die an der Preussischen Staatsbahnstrecke Spandau-Stendal 
zwischen den Stationen Wustermark und Gross - Behnitz gele- 
gene Ueberladestele Neugarten zur Vermittelung des 
Uebergangsv erkehrs zwischen der Preussischen Staatsbahn und 
den Osthavelländischen Kreisbahnen für den Güterverkehr 
eröffnet worden. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


In der Generalversammlung wurde der Abschluss für 
1895/96 und die Vertheilung einer Dividende von 4,75% ge 
nehmigt. Der vorgelegte, infolge des beschlossenen Baues 
und Betriebes einer Nebenbahn von Colberg nach Cöslin noth- 
wendig gewordene Nachtrag zu den Gesellschaftssatzungen 
wurde gutgeheissen. 


Ermsthalbahn - Gesellschaft. 


Die Bruttoeinnahmen haben betragen 141 101,80 /, die 
Betriebsausgaben 50 054,82 .#, der Betriebsüberschuss 91 046,76 
Mark = 6,55 2% des restlichen Anlagekapitals von 1391 700 M& 
Der Betriebsaufwand stellt sich auf 35,47 $ der Betriebsein- 
nahme. Von dem Betriebsüberschuss waren zu bestreiten für 
Tilgung und Verzinsung der Prioritätsanleihe 38 812.50 .“ Es 
verbleibt somit ein Reingewinn von 52234,26 M Zu diesem 
tritt hinzu Gewinnvortrag vom Vorjahre mit 4959,97 4, sodass 
zusammen 57 194,23 „4. zur Verwendung stehen. Hiervon wurde 
eine Dividende von 30.4 (= 5 $) für die Aktie & 600 .£4 ver- 
theilt, somit auf 1300 Stück Aktien 39000 #4, der Rest wurde 
zur Ergänzung des Erneuerungsfonds, zu Rücklagen in den 
Reservefonds, in den Beamten-Pensionsfonds usw. verwendet, 
auf neue Rechnung wurden übertragen 5097,23 4 


Feldabahn. 


Der Umbau der schmalspurigen Feldabahn von Sal- 
zungen bis Vacha in eine vollspurige Bahn, welcher wegen 
der damit verbundenen Transporterleichterung für die Natur- 
produkte der Rhön, wie Holz, Braunkohlen, Kali und anderes, 
für die Industrie hohe Bedeutung hat, ist nach den Mitthei- 
lungen Thüringischer Blätter nunmehr gesichert, da die be- 
theiligten Regierungen von Sachsen - Weimar und Sachsen- 
Nieiningen die bezügliche Vorlage der Pächter der Feldabahn 
genehmigt haben, und die beiderseitigen Landtage dem Um- 
bau sehr sympathisch gegenüberstehen. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Die Verwaltung der Gesellschaft hat bekanntlich den 
Aktionären für die am 6. d. Mts. anberaumte ausserordentliche 
Generalversammlung die Annahme der von den Regierungen 
gebotenen Abstandssumme von 730,50 „4 für die Aktie em- 
pfohlen, dieser Annahme widersetzt sich jedoch eine grosse 
Anzahl von Hamburger und Berliner Aktionären, und im 
Namen derselben hat Rechtsanwalt Dr. Blumenfeld, Hamburg. 
welcher diese Aktionäre vertritt, ein Rundschreiben erlassen, 
dem wir folgendes entnehmen: „Es wird in der nächsten 
Generalversammlung der Antrag gestellt werden auf eine feste 
Offerte der Gesellschaft für die Verstaatlichung, wobei eine 
Basis von 750 # in 3 % Preussischen und Hessischen Staats- 
papieren mit Zinslauf ab 1. Januar 1896 in Aussicht genommen 


waltungsrath durch eine Gruppe von Aktionären eingereicht, 


die stark genug ist, keinen anderen Beschluss aufkommen zu | 


lassen. Da die Beschlüsse der zum 6. d. Mts. einberufenen 
Versammlung mit drei Viertheilen aller abgegebenen Stimmen 
gefasst werden müssen, so dürfte Dr. Blumenfeld darauf 
rechnen, mehr als den vierten Theil aller in der beregten Ver- 
sammlung vertretenen Aktien in der Hand zu haben. 


Kirchheimer Eisenbahngesellschaft. 


Nach dem Rechenschaftsbericht über das Jahr 1895 be- 
trugen die Einnahmen 144 837,85 „u, die Ausgaben 88 784,54 Ab, 
der Ueberschuss nach Abzug der statutenmässigen Beiträge 
an den Erneuerungs- und Reservefonds 53 295,08 4 Als Divi- 
dende wurden vertheilt 60 4 auf die Aktie (es sind vorhanden 
491l/g Aktien & 800 4), zusammen 29490 4, für die Anschaf- 
fung einer weiteren Lokomotive wurden zurückgelegt 20000 #4 
und dem Unterstützungsfonds 3735,08 4. überwiesen. Der 
Werth der Bahn ist berechnet zu 806 063,52 


Ostdeutsche Kleinbahn - Aktiengesellschaft. 


.. Pie Gewinn- und Verlustrechnung für 1895 schliesst ab 
mit einem Ueberschuss von 76986 #4 Die Verwaltung schlägt 
vor, von diesem Betrage die Rücklage in den Reservefonds 


mit 3850 4 zu machen, 5 2 Dividende = 50000 .#4 zur Aus- 
zahlung zu bringen und 23136 „4 auf neue Rechnung vor- 
zutragen. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. " 
Infolge Neuorganisation werden die Bregthalbahn, die 
Kaiserstuhlbahn und die Mannheim - Weinheim - Heidelberg- 
Mannheimer Eisenbahn durch die Bau- und Betriebsverwal- 
tung für Süddeutsche Nebenbahnen in Karlsruhe und_die 
Reinheim-Reichelsheimer, Worms-Offsteiner, Osthofen - West- 
hofener und Sprendlingen-Wöllsteiner Eisenbahn im Südwest- 
deutschen Verbande durch die Direktion der Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft vertreten. Die Firma Bau- und Be- 
triebsverwaltung für Süddeutsche Nebenbahnen in Darmstadt 
ist hierdurch erloschen. 


Die ordentliche Generalversammlung wird auf den 
8. August d. J. einberufen. Auf der Tagesordnung stehen 
u. a. folgende Gegenstände: 1. Erwerb der Konzession für 
eine Nebenbahn von Wöllstein über Neubamberg nach 
Fürfeld, statt der im $ 3 der Statuten unter Nr. 12 aufge- 
führten Linie von Wöllstein bis Neubamberg. 2. Genehmigung 
der Erweiterungen der Bahnanlagen, insbesondere der Essener 
Bahnen, und Beschaffung der hierzu und zu 1 erforderlichen 
Geldmittel. 3. Ermächtigung des Aufsichtsraths und der 
Direktion zu den durch die Beschlüsse über die vorstehenden 
Gegenstände bedingten Statutenänderungen. Yet 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen der Cronberger Eisenbahn aus dem Betriebs- 
jahre 1895 ist auf 30294 4 festgestellt worden. 


Eisenbahnverkehr während der Wanderansstellung der 
Deutschen Landwirthschattsgesellschaft. 


Während der Dauer dieser Ausstellung in Cannstatt 
(11. bis 15.Juni) sind mit Fahrkarten nach Stuttgartund Cannstatt 
in fahrplanmässigen Zügen und 88 Sonderzügen rund 170 000 Per- 
sonen befördert worden. Die Zahl der für die Ausstellung 
bestimmten, mit lebenden Thieren beladenen Wagen betrug 406, 
diejenige der mit Maschinentheilen, landwirthschaftlichen Ge- 
räthen usw. beladenen Wagen 275. Von den 10 bis jetzt ab- 
gehaltenen Sonderausstellungen der Gesellschaft weist die 
Ausstellung in Cannstatt die zweitgrösste Besuchsziffer auf. 
In dieser Richtung wurde sie nur von der Ausstellung in 
Berlin übertroffen. 


Kleinbabhnen der Provinz Pommern. 


In den am 18. und 19. Juni d. J. in Stettin abgehaltenen 
Sitzungen des Provinzialausschusses der Provinz Pommern 
wurde u. a. folgendes beschlossen: Der Provinzialverband 
betheiligt sich unter den durch Beschluss des Provinzialland- 
tages vom 18. März 1893 und vom 9. März 1894 und den dazu 
vom Provinzialausschusse festgesetzten Bedingungen bei fol- 
genden Kleinbahnunternehmungen: 1. bei der mit Normalspur 
auszubauenden Kleinbahn Finkenwalde-Neumark mit 
19% der nach dem revidirten Kostenanschlage auf 909000 #. 
festgesetzten Bausumme, soweit dieselbe thatsächlich verwen- 
det wird, bis zum Höchstbetrage von 170000 «4 unter der aus- 
drücklichen Bedingung, dass dem Unternehmer für den Grund 
und Boden keineKosten erwachsen; 2. beider mit 0,75m Spurweite 
auszubauenden Kleinbahn Casekow-Penkun-Pommerens- 
dorf nach der Oder mit 28% der nach dem revidirten Kosten- 


Ä . f | anschlage auf 1149000 #4 festgesetzten Bausumme, soweit’ die- 
ist.“ Dr. Blumenfeld bezeichnet diesen Antrag als beim Ver- 


selbe thatsächlich verwendet wird, bis zum Höchstbetrage 
von 322000 4 unter der Bedingung, dass auch bei Gründung 
einer Gesellschaft mit beschränkter Haftung dem Provinzialver- 
bande bei seiner Betheiligung entsprechende Vertretung in den 
Organen der Gesellschaft eingeräumt wird; 3. bei der mitim 
Spurweite auszubauenden Kleinbahnfortsetzung Zamzow- 
Janikow mit 25% der nach dem revidirten Kostenanschlage 
auf 311000 „4 festgesetzten Bausumme, soweit dieselbe that- 
sächlich verwendet wird, bis zum Höchstbetrage von 78000 4% 
unter der Bedingung, dass dem Provinzialverbande die Hälfte 
seines Kapitals in Prioritäten eingeräumt wird; 4. bei der mit 
Normalspur auszubauenden ‚Kleinbahn Pyritz-Schönfeld 
für die innerhalb des Pyritzer Kreises belegene 16,2 km lange 
Strecke mit24% der ndch dem revidirten Kostenanschlage auf 
rund 530 000 # festgesetzten Bausumme, soweit dieselbe that- 
sächlich verwendet wird, bis zum Höchstbetrage von 197 000 44; 
5. bei der mit Normalspur auszubauenden Kleinbahn Pyritz- 
Plönzig mit 24% der nach dem revidirten Kostenanschlage 
auf 635000 „4 festgesetzten Bausumme, soweit dieselbe that- 
sächlich verwendet wird, bis zam Höchstbetrage von 152 000 44 
(dagegen wird die Betheiligung des Provinzialverbandes bei 
der projektirten Kleinbahn Franzburg-Richtenberg- 
Hövet abgelehnt); 6. bei der mit 0,75 m Spurweite auszu- 
bauenden Kleinbahn Greifswald-Jarmen mit Abzwei- 


. oberhalb Breslaus ständig zurückgegangen, doch 


2 
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gung von Dargezin nach Züssow und von Wiek nach 
Gützkower Fähre mit 28% der nach dem revidirten 
Kostenanschlage auf 1274 400 #4 festgesetzten Bausumme — ab- 
züglich des vom Bauunternehmer bewilligten Rabatts — soweit 
dieselbe thatsächlich verwendet wird, bis zum Höchstbetrage 
von 353000 „#4 unter der Bedingung, dass auch der Staat sich 
mit mindestens derselben Summe in Stammaktien betheiligt. 


Strassenbahnen. 


Berlin-Charlottenburger Strassenbahn. 
Nach dem Geschäftsbericht stellt sich der Reingewinn des 
Jahres 1895 auf 72554 #4 (gegen 4221 # im Vorjahre), von 
welchem eine Dividende von 3 % zur Vertheilung gelangt. 

In der am 27. Juni d. J. abgehaltenen Generalver- 
sammlung theilte der Vorsitzende mit, dass es der Gesell- 
schaft freistehe, bei der Einrichtung des elektrischen Be- 
triebes auf ihren Linien Oberleitung, unterirdische Leitung 
oder Akkumulatorenbetrieb zu wählen. Die Verwaltung habe 
nur zu erwägen, welcher Betrieb für die Gesellschaft der 
rationellste sei. 

Braunschweigische Strassenbahn. Die Ge- 
sellschaft wird binnen kurzem eine Generalversammlung ein- 
berufen, welche über Beschaffung der Mittel für Einführung 
des elektrischen Betriebes, Erweiterung des Bahnnetzes und 
Bau der elektrischen Strassenbahn Braunschweig- Wolfenbüttel 
zu beschliessen haben wird. Es werden rund 3500000 „4 er- 
torderlich sein, deren Beschaffung bereits gesichert ist. 

Strassenbahn Hannover. Auf der Tagesordnung 
der auf den 11. d. Mts. anberaumten ausserordentlichen Ge- 
neralversammlung steht u. a. auch die Beschlussfassung über 
Erhöhung des Aktienkapitals um 6000 000 .#, welche zur Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf allen Linien innerhalb 
der Stadt, zur Erwerbung der Linien der Continental Pferde- 
eisenbahn-Gesellschaft, sowie zum Bau verschiedener Aussen- 
linien verwandt werden. Da die Geldmittel nach Maassgabe 
des fortschreitenden Baues erforderlich sind, so besteht die 
Absicht, 2 bis 3 Millionen Mark Aktien gegen Ende dieses 
oder Anfang nächsten Jahres, den Rest aber keinenfalls vor 
dem Herbst 1897 zur Ausgabe zu bringen. 


Ueber den Verkehr auf den Deutschen Wasserstrassen 
in den Jahren 1872 bis 1894 


ı Mittel zu günstigeren Bedingungen zu beschaffen. 


veröffentlicht das II. Heft des Jahrgangs 1896 zur Statistik | 


des Deutschen Reichs eine Darstellung, die diesen Verkehr 


zwar nicht in seiner ganzen Ausdehnung schildert, weil es an 
entsprechenden Notirungen mangelt, aber doch über die Ent- 
wickelung der Schifffahrt an den wichtigsten Verkehrspunkten 
der Deutschen Ströme genaue Auskunft gibt. 

Der Verkehr auf der Oder hat infolge Verbesserung 
des Fahrwassers einen bedeutenden Aufschwung genommen. 
im Hafen von Breslau stieg die zur Thalfahrt verladene 
Gütermenge von rund 74000 t im Jahre 1880 auf 1218000 t im 
Jahre 1894, also ‘um über 1500 $, die zu Berg angekommene 
Gütermenge von 51000 t im Jahre 1880 auf 331000 t im Jahre 
1894 oder um 543 $. Gleichzeitig ist allerdings der Verkehr 
ist anzu- 
nehmen, dass nach der im Herbst 1895 beendigten Kanalisi- 
rung der oberen Oder von der Neissemündung bis Kosel auch 
dieser Verkehr sich beträchtlich heben wird. 

Auch auf der Elbe und ihren Nebenflüssen hat, wie 
die Notirungen in Hamburg, Magdeburg, Schandau und Berlin 
zeigen, der Verkehr sich erheblich gesteigert. Bei Hamburg 
sind auf der Oberelbe (Entenwärder) zu Berg durchgegangen 
im Durchschnitt der Jahre 1881 bis 1885 jährlich 1659000 t, 
1894 dagegen 2947000 t Güter; die zu Thal durchgegangene 
Gütermenge betrug an diesem Punkte 1881/85 durchschnittlich 
1102000 t jährlich, 1894 jedoch 1745000 t. Am Güterverkehr 
zu Berg (dem Abgang von Hamburg) sind hauptsächlich be- 
theiligt Getreide (1884 34 % des gesammten Bergverkehrs), 
Düngemittel, Roheisen, Baumwolle, Petroleum, Oele und 
Kolonialwaaren, während der Güterverkehr zu Thal (der Zu- 
gang nach Hamburg) hauptsächlich besteht aus Zucker (1894 
41 % des ganzen Thalverkehrs), Düngemitteln, Steinen, Ge- 
treide, Salz: und Mehl. Die Zufuhr von Schiffsgütern nach 
Berlin hat nach den vorliegenden Angaben im Jahre 1891, 
in welchem sie auf 2759000 t zu Berg und 2018000 t zu Thal 
sich belief, ihren Höbepunkt erreicht und ist seither wieder 
etwas zurückgegangen. Doch muss dabei berücksichtigt 
werden, dass der Wasserverkehr der Vororte Berlins in diesen 
Zahlen nicht enthalten ist und in den letzten Jahren die 
Lösch- und Ladeplätze mehr und mehr aus Berlin nach den 
Vororten verlegt worden sind. Im Jahre 1894 bestand die 
Wasserzufuhr nach Berlin zu 61 % aus Steinen, 17 $ aus Brenn- 
material, 11 $ aus Nahrungsmitteln, 52 aus Holz und 6 $ aus 
Kaufmannsgütern. 

Die Schiftbarkeits-- und Wasserstandsver hältnisse des 
Rheins sind bis Mannheim hinauf günstig, und nur die 
Badisch - Elsässische Strecke lässt wegen der geringen Fahr- 


tiefe zu wünschen übrig. Der Güterverkehr auf dem Rhein 
über die Holländische Grenze bei Emmerich belief sich 
beim Durchgang zu Berg (der Einfuhr aus Holland) im Durch- 
schnitt der Jahre 1881/85 auf 1726000 t jährlich, 1894 dagegen 
auf 4766000 t, beim Durchgang zu Thal (der Ausfuhr nach 
Holland) 1881/85 auf 2594 000 t, 1894 auf 3 142000 t. Hauptartikel 
bei der Einfuhr sind Erze (1894 35 $ von der Gesammtmenge), 
Getreide (30 %), Petroleum, Oelsaat, Holz und Eisen; bei der 
Ausfuhr Steinkohlen (56 $ der Gesammtmenge‘, Steine, ver- 
arbeitetes Eisen und Cement. Der Flossholzverkehr über die 
Holländische Grenze ist seit 1891, in welchem Jahre 40000 t 
Flossholz eingingen, nicht unerheblich zurückgegangen. 


Lokomotiven für die Südafrikanische Republik (Transvaal). 


Die Esslinger Maschinenfabrik liefert in den nächsten 
Tagen die 65. Lokomotive für die Südafrikanische Republik ab. 


Aus Afrika. 


Kongostaat. 

Am 13. Maid. J. hat die Belgische Kammer mit 61 gegen 
57 Stimmen bei 20 Stimmenthaltungen den neuen Vertrag vom 
27. März/10. April 1896, betreffend die Betheiligung des Belgi- 
schen Staates an der Kongobahn, angenommen; nachdem dieser 
Beschluss am 15. Mai von der Kammer in zweiter Lesung be- 
stätigt war, hat auch der Senat mit 61 gegen 11 Stimmen bei 
6 Stimmenthaltungen den Vertrag angenommen. Die Kam- 
mern befanden sich gewissermassen in einer moralischen 
Zwangslage. Im Jahre 1893 hatte der damalige Minister- 
präsident Beernaert erklärt: „Wenn die Gesellschaft Geld ge- 
brauche, so hätte sie sich selbst welches zu verschaffen, da 
die Regierung ihre Betheiligung auf die ursprünglich gezeich- 
neten 10 Millionen Francs Antheilscheine zu beschränken 
wünsche.“ Als sich die Gesellschaft im Februar 1894 mit der 
Beschaffung neuer Geldmittel zu beschäftigen hatte, sicherte 
sie sich daher ein Bankdarlehen von 6 Millionen Francs. Nach 
dem Rücktritt von Beernaert erbot sich aber die Belgische 
Regierung als Hauptantheilhaber freiwillig, die erforderlichen 
Die Gesell- 
schaft musste ein solches Angebot annehmen, da das Aktien- 
gesetz von 1873 sowie die Satzungen für wichtige Abstim- 
mungen, wie Kapitalvermehrungen, Ausgabe von Schuldver- 
schreibungen usw. Dreiviertelmehrheit verlangen, die Regie- 


ı rung also — im Besitz von 2, des Grundkapitals — jeden ihr 
ı nicht zusagenden grundlegenden Beschluss verhindern kann. 


Der Berichterstatter des Centralausschusses schloss dein- 


ı nach seinen Bericht folgendermaassen: Es lässt sich nicht be- 


streiten, dass das Mindeste, was die Kammer beschliessen 
kann, der Vertrag vom 28. Mai 1894 ist: er ist von der Regie- 
rung unterzeichnet und von den Ausschüssen zwei Mal ange- 
nommen worden. Zwischen diesen beiden Abstimmungen liegt 
die vom Centralausschuss 1895 verlangte Untersuchung, die 
von der Regierung ohne weiteres bewilligt und von der Ge- 
sellschaft angenommen wurde. Der Ausschuss nimmt ausser- 
dem ein vorläufiges hypothekarisches Darlehen von 5 Millio- 
nen Francs an, damit die Arbeiten nicht eingestellt zu werden 
brauchen, bis sich die Kammer über den Vertrag aussprechen 
kann. Diese Beschlüsse, denen sich die Kammer angeschlossen 
hat, können augenscheinlich nur den Sinn haben, dass, wenn 
die Untersuchung ungünstig ausfällt, die Vorlage abgelehnt, 
wenn dagegen das Ergebniss günstig ist, die Vorlage ange- 
nommen wird. Die Untersuchung ist der Eisenbahn unbe- 
streitbar günstig und die Kammer kann nicht zur Ablehnung 
kommen, nachdem sie die Gesellschaft 2 Jahre lang hinge- 
halten hat. 

Thatsächlich hat die Kammer, allerdings mit geringer 
Mehrheit, den neuen Vertrag vom Jahre 1896 angenommen; 
dieser tritt an Stelle des‘ Vertrages vom 28. Mai 1894,. ist von 
der Hauptversammlung bereits am 17. April d. J. genehmigt 
worden und enthält (auszugsweise) folgende Bestimmungen: 

Art. 1. Unter Vorbehalt des den Antheilhabern zustehen- 
den Vorzugsrechtes verpflichtet sich der Belgische Staat 4000 
Kapital- und 6000 gewöhnliche Antheilscheine von je 500 Fres., 
welche die Eisenbahngesellschaft auszugeben beabsichtigt, zum 
Neunwerth zu zeichnen. Der Beleische Staat verpflichtet sich 
ausserdem, bis zur Höhe von 10 Millionen Frances die Verzinsun 
und Tilgung 32 Schuldverschreibungen, welche die Gesellschaft 
auszugeben beabsichtigt und die in spätestens 66 Jahren zu- 
rückzuzahlen sind, zu gewährleisten. Die auf Grund der neu 
Be are ben Antheilscheine vom Belgischen Staateeinzuzahlende 

umme von 5 Millionen Francs wird zur Rückzahlung der auf 
Grund des Gesetzes vom 29. Juni 1895 gemachten Vorschüsse 
verwendet. Von dem Ertrage der auszugebenden Schuldver- 
schreibungen (10 Millionen Francs) ist die Hälfte zur Rück- 
zahlung des Restes der von der Gesellschaft abgeschlossenen 
Hypothekenanleihe und die andere Hälfte zur Fortsetzung der 
Bauarbeiten zu verwenden. 
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Art. 2. Die Kongobahngesellschaft verpflichtet sich, ihre 
Satzungen in folgender Weise zu ändern: „Art. 4. Das Ge- 
sellschaftskapital wird auf 30 Millionen Francs festgesetzt und 
besteht aus 24000 Kapital- und 36000 gewöhnlichen Antheil- 
scheinen von je 500 Fres. Ausserdem sind 4800 Gründungs- 
antheile ohne Werthbezeichnung, deren Anzahl nicht vermehrt 
werden darf, geschaffen. In Art. 5 ist die Zeichnung der neuen 
Antheilscheine zu erwähnen. Art. 42. Während der Bauzeit 
erhalten die Kapital- und gewöhnlichen Antheilscheine für die 
eingezahlten Summen 3,5% Verzugszinsen. Indessen werden 
diese Verzugszinsen nur bis zur Höhe des vom 1. Juli 1896 ab 
erzielten Betriebs-Reinertrages bezahlt. Behufs Aufstellung 
dieses Reinertrages wird in den Büchern der Gesellschaft vom 
genannten Tage ab eine besondere Betriebsrechnung eröffnet ; 
als Guthaben werden alle vereinnahmten Betriebseinnahmen 
und als Lasten alle Betriebsausgaben unter Abzug der dem 
Baudienst zur Last fallenden Ausgaben (Selbstkostenpreis) auf- 
geführt. Vorstehende Bestimmungen sind auf die seit 1. Juli 1894 
fällig gewordenen Verzugszinsen anwendbar.“ j 

Art. 3. Der Tilgungsplan der Antheilscheine ist ent- 
sprechend der Kapitalvermehrung zu ändern. 

Art. 4. Vorbehaltlich des dem Kongostaate zustehenden 
Verstaatlichungsrechtes hat der Belgische Staat das Recht, die 
Konzession während der Bauzeit oder während der ersten fünf 
Betriebsjahre unter folgenden Bedingungen anzukaufen: 1. Ueber- 
nabme der Gesellschaftslasten; 2. a an der Kapital- 
und gewöhnlichen Antheilscheine zum Nennwerth von 500 Fres. 
Gegen Erfüllung dieser Bedingungen tritt der Belgische Staat 
in alle Rechte der Gesellschatt ein. Die Satzungen sind ent- 
sprechend zu ändern. 

Art. 4b. Im Falle der Verstaatlichung der Bahn durch 
den Belgischen Staat kommen folgende Geldstrafen und Prämien 
zur Anwendung: 

a) Der Preis von 500 Fres. für die gewöhnlichen Antheil- 
scheine ermässigt sich um 2,50 Frcs. für jeden Monat Verzöge- 
rung, wenn die Bahn am 1. Februar 1900 nicht vollendet ist; 
er erhöht sich dagegen um 2,50 Frcs. für jeden Monat Vorsprung, 
wenn die Bahn vor diesem Zeitpunkt vollendet ist. Falls die 
Verstaatlichung vor Vollendung der Bahn stattfindet, so er- 
mässigt oder erhöht sich der Preis von 500 Fres. um je 2,50 Fres. 
für den Monat Verspätung oder Vorsprung, je nachdem die 
Arbeiten am 1. desjenigen Monats, während dessen der Staat 
die Verstaatlichungserklärung abgibt, im Rückstand oder Vor- 
sprung sind, wobei der gewöhnliche Fortschritt der Arbeiten 
auf 5 km monatlich vom 1. März 1896 ab, zu welcher Zeit 165 
Kilometer gebaut waren, geschätzt wird. 

Im Augenblick der Verstaatlichungserklärung ist 
festzustellen, wie hoch sich im Durchschnitt die jährliche 
kilometrische Betriebseinnahme seit Eröffnung der Strecke 
Matadi-Kimpesse Luvituku bis zum Ende des der Verstaat- 
lichungserklärung vorhergehenden Monats belaufen hat. (Man 
versteht hier unter Betriebseinnahme alles, was die Gesell- 
schaft für Sendungen jeder Art erhoben hat mit Ausnahme 
der Sendungen, welche tür die Bau- und Unterhaltungsarbeiten 
sowie die Versorgung des Baupersonals erforderlich waren.) 
Wenn die genannte Be haemnahlna über 12000 Frces. für 
1 km beträgt, so wird der Gesellschaft ausser dem obigen 
Verstaatlichungspreis eine Prämie vom Reinertrage auf fol- 
gender Grundlage gezahlt: Der Theil der kilometrischen Be- 
triebseinnahme über 12000 Fres. wird mit der Anzahl der 
Kilometer, die im Augenblick der Verstaatlichungserklärung 
wirklich betrieben werden, vervielfältigt; der so erhaltene 
Jahresbetrag wird zu 3,5 2 kapitalisirt, wobei man die Anzahl 
der bis zum Ende der Konzession noch laufenden Jahre be- 
rücksichtigt, und 25 % von dem erhaltenen Kapitalbetrag 
werden der Gesellschatt zugetheilt. Die Parteien sind darüber 
einverstanden, dass die kilometrische Betriebseinnahme von 
12000 Frces. sowohl die Betriebskosten als auch die 3,5 2% 
Zinsen des vom Staate für den Ankauf der Konzession aufzu- 
wendenden Kapitals zu decken hat; sollte die Erfahrung 
zeigen, dass eine solche Einnahme hierzu nicht ausreicht, so 
wird die Grenze, von der an eine Theilung eintritt, ent- 
sprechend erhöht. Eine Herabsetzung findet aber in keinem 

alle statt. 

c) Wenn der Preis, zu dem die Gesellschaft die ganze 
Bahn gebaut hat, bezüglich der Theilstrecke zwischen Kim- 
pesse Luvituku und dem Stanley Pool weniger als 120.000 Frcs. 
tür 1 km beträgt, so wird der Gesellschaft eine Prämie gleich 
der Hälfte der an 120000 Fres. ersparten Summe zugetheilt. 
Dieser Baupreis umfasst alle endgültigen Kunstbauten und 
alle Vollendungsbauten sowie die vollständige Ausrüstung, die 
tür einen vernünftigen Betrieb der Bahn erforderlich ist, unter 
Abzug der Betriebseinnahmen aber unter Berücksichtigung 
der finanziellen Lasten der Gesellschaft. Behufs Anwendun 
der Absätze a) und b) betrachtet man die Bahn als ganz ve 
endet, wenn sie dem regelmässigen Verkehr übergeben ist, 
selbst wenn die endgültigen Kunstbauten noch nicht voll- 
endet sind. Die Gesellschaft hat für die Ausführung dieser 


Bauten eine Zuschlagsfrist von 2 Jahren, aber keine der unter 
a), b) und c) vorgesehenen Prämien wird gezahlt, bevor die 
endgültigen Bauten in dieser Frist "vollendet sind und der 
Belgische Staat festgestellt hat, dass die Bahn einschliesslich 
dieser Bauten sowie der Fahrpark sich in vollständigem Bau- 
und Unterhaltungszustande befinden. Falls die Verstaatlichung 
vor Vollendung der Bahn bis zum Stanley Pool ausgeübt wird, 
so wenden sich die vorhergehenden Bestimmungen auf den 
alsdann regelmässig betriebenen Theil an. Falls die Verstaat- 
lichung stattfindet, bevor die Strecke Matadi - Kimpesse 
Luvituku 2 Jahre im Betriebe gestanden hat, so werden die 
obigen Prämien und Geldbussen angewendet, aber die zu zah- 
lende Summe darf ausser Rabkeahlufe der Kapital-Antheil- 
scheine zum Nennwerth und Uebernahme der Gesellschafts- 
lasten nicht unter 600 Fres. für die gewöhnlichen Antheil- 
scheine betragen. 

Art. 5. Die Gesellschaft verpflichtet sich, den Art. 35 des 
am 9. November 1889 mit dem Kongostaate geschlossenen Ver- 
trages wie folgt zu ändern: „Artikel 35 — Wenn die Gesell- 
schaft (abgesehen von Fällen höherer Gewalt) die Bahn nicht 
vollendet oder sie nicht gemäss dem gegenwärtigen Bedingniss- 
heft in der in Art. 11 vorgeschriebenen Frist dem Betriebe 
übergibt, so hat sie für jeden Tag Verspätung eine Geldstrafe 
von 1000 Fres. zu gewärtigen, und wenn sich die Verzögerung 
mehr als 6 Monate fortsetzt, so hat der Staat das Beehe 
entweder die Bahn für Rechnung und Gefahr der Gesellschaft 
selbst zu vollenden und zu betreiben oder aber die Konzession 
für verfallen zu erklären und die bereits ausgeführten Arbeiten 
auf der noch nicht vollendeten Strecke nach Abschätzung durch 
Sachverständige zu übernehmen. Bei Ausspruch des Konzessions- 
verfalls wird ie Staatin den Maasnahmen, die er zur Sicherung 
der Fortsetzung des Betriebes sowie der Vollendung der Bahn 
zu ergreifen hat, die Interessen der Gesellschaft wahren, 
indem er ihr den Betriebs-Reinertrag von der mit Hilfe ihres 
Anleihe- und Gesellschaftskapitals gebauten Strecke vorbehält. 
Zu diesem Zwecke wird 1. während der Vollendungszeit der 
Reinertrag unter Berücksichtigung der Verwendung der Bahn 
für die Bausendungen aufgestellt. Diese Sendungen werden 
nach dem wirklichen Betrag der Betriebskosten in Einnahme 
gestellt; dieser Betrag vermehrt sich um einen vom Staate zu 
bestimmenden Gewinnantheil, welcher auf angemessene Weise 
den Gewinn der Gesellschaft für den Gebrauch der Bahn für 
Bauzwecke darstellt. 2. Nach Vollendung der Bahn werden 
die von der Gesellschaft gelieferten Kapitalien sowie die zur 
Vollendung der Bahn nothwendige Summe zusammengezogen. 
und dienen als Grundlage für die entsprechende Vertheilung 
des Reinertrags während der Konzessionsdauer. Der so berech- 
nete, dem neuen Kapital zustehende Antheil am Beinertrage- 
muss jedenfalls5# Zinsen für dieses Kapital ergeben ; zutreffen- 
falls wir das Fehlende von dem Antheil der Gesellschaft ent- 
nommen. Falls der Reinertrag eines Jahres nicht genügt, um 
dem neuen Kapital diesen Mindestzins von 5% zu gewähren, 
wird der fehlende Betrag von den Reinerträgen der tolgenden 
Jahre vor jeder Vertheilung entnommen.“ 

Art. 6. Der Belgische Staat kann ein oder zwei Auf- 
sichtsräthe bei der Gesellschaft ernennen, welche die gleichen 
Rechte haben, wie die Aufsichtsräthe der Gesellschaft. — 

Die Hauptänderungen dieses Vertrages bestehen erstens. 
in der Betheiligung des Belgischen Staates an der Kapitalbe- 
schaffung, wodurch der Gesellschaft 5 Millionen Frances zur 
Fortführung der Arbeiten zur Verfügung gestellt werden 
zweitens in der anderweiten Berechnung der Bauzinsen un 
drittens in den Verstaatlichungsbedingungen. Die Gesellschaft 
hofft, dieBahn am 1. Juuid. J. bis Tumba am Lufu (Kilometer 187) 
eröffnen zu können; Tumba ist anstatt von Kimpesse als vor- 
läufiger Endpunkt gewählt worden, weil dort der Trägerdienst 
an und für sich eine Unterbrechung erfährt. Wie Versuche 
ergeben haben, kann die Strecke von Matadi bis Tumba in 
einem Tage (11!/; Stunden), die ganze Bahn bis zum Stanley 
Pool also in 2 Tagen zurückgelegt werden. 


Reichsgerichtsentscheidung. 
Recht einer Stadtgemeinde, die Beseitigung eines auf 


ı einem Öffentlichen Platze aufgeführten Bauwerks zu ver- 


langen, auch wenn die städtische Polizeibehörde die Bau- 
erlaubniss ertheilt hat. Zwischen den Gebäuden der Regie- 
rung und des Konsistoriums in Magdeburg befindet sich ein 
freier Platz. Beklagter hat einen Neubau aufgeführt, der theil- 
weise auf jenem Platze steht. Klägerin behauptet, dass der 
Platz ein öffentlicher sei und in ihrem Eigenthume stehe, und 
verlangt im gegenwärtigen Rechtsstreite, dass Beklagter den 
Platz von den darauf befindlichen Gebäudetheilen räume. Be- 
klagter verlangt Abweisung der Klage, weil die städtische 
Baupolizeiverwaltung den Bau genehmigt und Klägerin ihm 
nicht widersprochen habe und weil der Platz nicht dem. 
öffentlichen Gebrauche diene, sondern nur als Zugang der ihn 
einschliessenden Gebäude benutzt werde. 
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Der erste Richter hat die Klage abgewiesen. 

Der Berufungsrichter hat dagegen dem Klageantrage 
gemäss erkannt. 

Entscheidungsgründe. 
- Die Revision ist unbegründet. 

Es handelt sich im vorliegenden Falle weder um eine 
polizeiliche Verfügung im Sinne des $75 der Verordnung vom 
l. Oktober 1882, noch um eine Einziehung oder Verlegung eines 
öffentlichen Weges im Sinne des $ 57 desZuständigkeitsgesetzes, 
sondern nach der Klagebegründung um einen Eingriff in des 
Eigenthum der Klägerin, also um einen rein privatrechtlichen 
Anspruch, welcher auf eine vermögensrechtliche Leistung, näm- 
lich auf Beseitigung des behaupteten Eingriffs, geht (vergl. 
Entscheidungen des Reichsgerichts in Civilsachen Band 30 
Seite 246). Die Schlichtung eines solchen Streites liegt auch dann 
den ordentlichen Gerichten ob, wenn der Beklagte Einreden vor- 
schützt, welche dem öffentlichen Recht entnommen sind. Die Ar- 
nahme des Revisionsklägers, dass öffentlich-rechtliche Fragen 
dem ordentlichen Rechtswege unter allen Umständen entzogen 
seien, steht mit der feststehenden Rechtsprechurg des Reichs- 
gerichts im Widerspruche, von welcher abzugehen kein Anlass 
vorliegt (vergl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Civil- 
sachen Band 1 Seite 366, Band 4 Seite 204, Band 3 Seite 410, 
Band 11 Seite 71 ff., Band 14 Seite 262. Band 19 Seite 70 ff., 
Band 21 Seite 101 ff. und 192, Band 22 Seite 289 ff, Band 25 
Seite 830, Band 32 Seite-345 ff., Band 33 Seite 37). 

Liegen nun polizeiliche Verfügungen in dem oben ge- 
dachten Sinne nicht vor, so kommt nur noch in Frage, ob die 
Klägerin als Strasseneigenthümerin durch die dem Beklagten 
ertheilte baupolizeiliche Genehmigung dergestalt gebunden ist, 
dass sie die Grenzübersehreitung dulden müsse. Diese Frage 
ist aber zu verneinen; denn der Regel nach kann die polizei- 
liche Bauerlaubniss, welche nur feststellt, dass dem beabsich- 
tigten Baue Hindernisse im öffentlichen Rechtenicht ent- 
gegenstehen, der Strasseneigenthümerin keine ihr zustehenden 
Privatrechteentziehen (vergl. Entscheidungen desReichsgerichts 
in Civilsachen Band ‚30 Seite 248) und einer der Ausnahmefälle, 
in welchen die Bauerlaubniss den Strasseneigenthümer inso- 
weit bindet, als er den Bau dulden muss ($$ 78 bis 82 des All- 
gemeinen Landrechts Theil I Titel 8, vergl. auch die eben ar- 
geführte Entscheidung), liegt unzweifelhaft nicht vor. Dies 
ist auch vcm Berufungsrichter völlig zutreffend ausgeführt 
worden. 

Der Umstand, dass das Gebäude, dessen theilweise Be- 
seitigung von der Klägerin verlangt wird, öffentlichen Zwecken 
dient, ist nicht geeignet, den Klageanspruch als unbegründet 
erscheinen zu lassen, da Grundeigenthum auch zu öffent- 
lichen Zwecken nur nach Maassgabe der Bestimmungen des 
Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 entzogen werden kann, 
eine Enteignung aber im vorliegenden Falle nicht statt- 
gefunden hat. 

Auch die Ausführungen des Berufungsrichters sind nicht 
dahin zu verstehen, das die dem redlichen vollständigen Besitzer 
rg $ 179 des Allgemeinen Landı:echts Theil I Titel 7 zur 

eite stehende Vermuthung auch gegenüber dem Eigenthümer 
platzgreife, sondern dahin, dass der Beklagte sein Eigenthum 
in substantiirter Weise nicht habe darlegen können, dass ins- 
besondere seine Behauptung: es sei der streitige Vorplatz in 
der ersten Hälfte des vorigen Jahrhunderts dem dahinter lie- 
genden fiskalischen Gebäude verblieben, dazu nicht geeignet 
sei, dass aber jedenfalls jetzt Klägerin auf Grund eires 
mehr als 44 jährigen Besitzes Eigenthümerin sei. In diesen 
in thatsächlicher Beziehung ausführlich begründeten Aus- 
führungen ist ein Rechtsirrthum zu entdecken. 

Die letzte von der Revision erhobene Rüge erweist 
sich Be als unbegründet. Der Beklagte hatte sich in 
den Vorinstanzen auf die $$ 340 bis 342 des Allgemeinen Land- 
rechts Theil I Titel 9, welche von dem Bauen auf oder an der 
Grenze handeln, berufen. Der Berufungsrichter hat denn auch 
diese Vorschriften angewendet, aber — abweichend vom Be- 


klagten und dem ersten Richter — in dem Nachsuchen um, 


Ertheilung der polizeilichen Bauerlaubniss eine Anzeige im 
Sinne des $ 340 nicht gefunden und daher den Beklagten für 
verpflichtet befunden, mit dem Bau gemäss $ 342 bis zur Grenze 
zurückzurücken. 

Die Revision gibt den früheren Rechtsstandpunkt des 
Beklagten preis und sucht auszuführen, dass die $$ 340 ff. aus 
Rechtsirrthum angewendet worden seien. Diese Vorschriften 
setzten nämlich voraus, dass der Bauende wissentlichan 
der Grenze baue. An dieser Voraussetzung fehle es hier, da 
Beklagter in dem guten Glauben gewesen sei, er sei Eigen- 
thümer des Platzes. Sei letzteres aber der Fall, so sei Anwendung 
der $$ 327 bis 332 des Allgemeinen Landrechts Theil I Titel 9 

eboten und, da der Bau unter den Augen der Vertreter der 
lägerin ausgeführt worden sei, ohne dass diese Widerspruch 
erhoben hätten, so sei gemäss $ 332 Beklagter Eigenthümer 
der bebauten Fläche geworden. Dafür, dass $ 332 nicht nur 
Anwendung finde, wenn ein ganzes Gebäude auf fremdem 


Grund und Boden errichtet wird, sondern auch wenn Theile 
eines Gebäudes die Nachbargrenze überschreiten, hat Beklagter 
sich auf das Urtheil des jetzt erkennenden Senats vom 24. No- 
vember 1883 ‚Entscheidungen des Reichsgerichts in Civilsachen 
Band 10 Seite 245 ff.) berufen. 

Es mag zuzugeben sein, dass $ 332 auch bei blossen 
Grenzüberschreitungen anwendbar ist; aber doch nur dann, 
wenn die für den Bau an oder auf der Grenze in den $$ 340 
bis342 gegebenen S pezialvorschriften ineinem gegebenen Halle 
nicht ausreichen. Ein solcher Fall lag dem eben erwähnten 
Urtheile zu Grunde. Dort war die Ueberschreitung der 
Grenze mit einem Baue seitens der Nachbarn (der Ehefrau des 
adengen? genehmigt worden. Diesen Fall sehen die $$ 340 
bis 342 allerdings nicht vor, insbesondere ist $ 341, welcher 
vonder nicht genehmigten Ueberschreitung einer 
genehmigten Linie handelt, nicht anwendbar. Letzteres wird 
auch in jenem Urtheile (a. a. O. Seite 248 und 249) ausgeführt 
und daran die Annahme geknüpft, dass das Gesetz für den Bau 
innerhalb der genehmigten, aber in das Grundstück des Nach- 
barn des Bauenden fallenden Linie eine besondere Vor- 
schrift für überflüssig erachtet habe, weil die erforderliche 
allgemeine Vorschrift schon im $ 332 enthalten sei. 

Für den jetzt vorliegenden Fall aber enthalten die $$ 340 
bis 342 erschöpfende Bestimmungen und es kann daher die 
Anwendung des $ 332 nicht in Frage kommen. Die Ansicht 
des Beklagten, der $ 340 setze voraus, dass der Bauende 
wissentlich auf der Grenze baue, ist nicht richtig. Wenn 
es im $ 340 heisst: „Will jemand einen Bau auf seiner Grenze 
führen, so muss er seinen Vorsatz, und wie weiter das Gebäude 
vorzurücken gedenke, den Nachbarn anzeigen,“ so ist damit 
offenbar nicht die Grenze, welche der Bauende dafür hält, 
sondern, wie sich aus $ 342 ergibt, die wahre Grenzlinie ge- 
meint. Der blosse Glaube, dassubjektive Meinen 
des Bauenden, er baue nicht auf oder an der Grenze, kann 
— wie das ehemalige Preussische Obertribunal in seinem 
Urtheile vom 18. November 1873 (Entscheidungen Band 71 Seite 20 
in Widerlegung der von Bornemann in seinem System 2. Auf- 
lage Band 2 Seite 37 aufgestellten abweichenden Ansicht zu- 
treffend ausführt — den Nachbarn seines Grundeigenthums 
nicht verlustig machen, da dieser bei nicht erfolgter Anzeige 
durch. die $$ 340 bis 342 ausdrücklich geschützt und behuts 
Wahrung seines Eigenthumes zu einem Widerspruche nicht 
verpflichtet ist (vergl. auch Förster-Eccius, Preussisches 
Privatrecht 6. Auflage Band 3, $ 176 Seite 228 el 46 
und Dernburg, Preussisches Privatrecht, 5. Auflage Band 18236 
Seite 570 Anmerkung 12). 

Uebrigens geht auch Bornemann nicht so weit, wie die 
Revision, da er die $$ 340 bis 343 auch dann anwenden will, 
wenn der Bauende bei gehöriger Aufmerksamkeit 
wissen konnte, dass er an der Grenze oder in deren Nähe 
baue. Selbst wenn man diese Ansicht acceptiren wollte, 
würde für den Beklagten nichts gewonnen sein, da er die 
Führung des Nachweises, dass er sich in entschuldbarem Irr- 
thume über das Eigenthum an dem Platze befunden habe, nicht 
unternommen hat (vergl. Entscheidungen des Ober-Tribunals 
Band 71 Seite 20). 

(Urtheil des V. Civilsenats des Reichagerichts vom 11. April 
1896 in Sachen des Preussischen Fiskus |Beklagten u. Revi- 
sionsklägers] wider die Stadtgemeinde Magdeburg [Klägerin u. 
Revisionsbeklagte].) 


Verschiedenes. 
Die Eisenbahnbrücke über den Irtisch auf der Sibirischen 
Eisenbahn. 


Als ein wichtiges Glied dieses riesigen Eisenbahnunter- 
nehmens, welches in enfreulicher Weise rüstıg seiner Vollendung 
entgegenschreitet, muss die Mitte März d. J. dem Verkehr 
übergebene Eisenbahnbrücke über den Irtischstrom in Sibirien 
angesehen werden, deren Bau, wie das Internat. Patentbüreau 
von Karl Fr. Reichel, Berlin mittheilt, trotz der bedeutenden 
baulichen und klimatischez Schwierigkeiten in überaus glatter 
und plangemässer Weise verlief, und auf welches Bauwerk 
Russland mit Recht stolz sein kann, da sowohl die ganze 
Leitung in den Händen Russischer Ingenieure sich befand, 
als auch alles Material an Eisen und Stein ausschliesslich 
Russischen Ursprunges ist und dieEisenkonstruktionen ebenfalls 
im Lande selbst ausgeführt wurden. Der Irtisch besitzt an 
der überbrückenden Stelle die beträchtliche Breite von 746 m 
und wird die Brücke von 6 Gitterträgern gebildet, die von 
7 Steinpfeilern getragen werden, von denen diejenigen 
Pfeiler, welche dem her am nächsten, mit dem Uter durch 
niedrigere, anderseitig aufin den Strom hineingebautes Quader- 
steinwerk ruhende Eisenträger verbunden sind. Die Pfeiler, 
die aussen mit Uralgranit verkleidet sind, im Kern aus Granit- 
bruchstein bestehen, erforderten nicht weniger wie 19480 cbm 
von diesen Bsumaterialien, sowie 7930 t Portlandcoment, den 


WR 


eine Petersburger Fahrik lieferte. Die Pfeiler wurden dureh 
eiserne, mit Luftdruck niedergetriebene Caissons fundirt und 
erleichterte der Sibirische Winter diese, sowie überhaupt die 
ganzen Brückenbauarbeiten ungemein, indem das meterdicke 
Eis des Stromes die Anlage einer kompletten Eisenbahn auf 
dem Flusse ermöglichte und die Caissors vom Eis aus ver- 
senkt und alle Baumaterialien auf diese Weise bequem an die 
Pfeilerstellen herangeschafft werden konnten. Ausser den 
Pfeilern, die sich im Mittel 17 m über dem Flussbett erheben 
und unterhalb desselben auf 15 m in die Tiefe gehen, bildeten 
auch die Befestigung der Flussufer und der Einbau des pfeiler- 
artig in den Fluss vorsprirgenden Mauerwerkes ganz enorme 
Bauwerke, die allein die Bewegung von 412000 chm Erde er- 
forderten. Die Eisengitterträger, jm ganzen 4127 t, wiegend, 
wurden vom Eireuwerk Votkino geliefert. Jeder Träger er- 
forderte zur Aufstellung etwa 25 Tage; dieselben je 106.68 m 
large, liegen mit den Enden frei auf Rollenlagern der Stein- 
pfeiler. Die Montage der Träger begann im Juli 1895 und war 
am 23. Februar 1896 beendigt, worauf die Brücke am 1. März 
geprobt und dem Verkehr übergeben wurde. Die Kosten das 
ganzen Bauwerkes betrugen für Erdausschachtungen 280 000 R., 
Mauer- und Steinmetzarbeiten einschliesslich der Materialien 
1100000 R., die Fundirungsarbeiten und Eiseroberbau, d. h. 
die Gitterbrücke, gegen 1 Million Rubel. Der Bau wurde von 
den Kaiserlichen Baumeistern und Ingenieuren Malignesky, 
Zalonsky und Olchevsky geleitet, die baupolizeiliche Prüfung 
und Abnahme geschah durch den Petersburger Professor 
Beleliubski. 


Personalnackrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Versetzt sind: der Regierungs- und Baurath Winter, 
bisher in Schneidemühl, als Vorstand der Betriebsinspektion 
nach Hirschberg sowie die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
toren Jeran, bisher in Hirschberg, als Vorstand der Betriebs- 
inspektion 2 nach Schneidemühl, Deufel, bisber in Lissa i/P., 
an die Eisenbahndirektion in Danzig und Spannagel, 
bisher in Markranstädt, infolge Verlegung des Sitzes der von 
ihm geleiteten Bauabtheilung nach Leutzsch. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Verliehen wurde: der Titel und Rang eines Rathes 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen dem ÖOber- 
Maschineningenieur bei dieser Stelle, Adolf Haindl, den 
Oberinspektoren bei dieser Stelle KarlHallmeyer, Balthasar 
Huber und Max Schobert; der Titel eines Central-Werk- 
stättedirektors den Ober Maschineningenieuren und Central- 
werkstättevorständen Franz Michell in Regensburg und 
Johann Lämmermann in Nürnberg; der Titel und Rang 
eines Oberinspektors den Inspektoren Joseph Miller bei dem 
Oberbahnamte Nürnberg und Benno Angerer bei dem Ober- 
balınamte München, den Assessoren bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen Julius Stöckelhuber, Friedrich 
Petri, Friedrich Abt und Eugen Schilcher, sowie den 
in der Verkehrsabtheilung des Königlichen Staatsministeriums 
des Königlichen Hauses und des Aeussern verwendeten 
Assessoren Lorenz Seidlein und Dr. Emil Menzel; der 
Titel und Rang eines Inspektors den Sekretären bei der Ge- 
neraldirektion der Staatseisenbahnen Leonhard Glink, Erhard 
Weiss und Friedrich Ruckdeschel, ferner dem Rech- 
nungskommissär bei dieser Stelle Konrad Sartori; der Titel 


und Rang eines Königlichen Verwalters dem Offizialen Georg 
Prandlin Straubing, 

Befördert wurden: zuOberinspektoren der mit 
dem Titel und Range eines solchen bekleidete Assessor bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Anton Schmid, bei 
dieser Stelle und der Inspektor Karl Rottach bei dem Ober- 
bahnamte Regensburg; zu Inspektoren der mit dem Titel 
und Range eines Inspektors bekleidete Sekretär Julius 
Schmidtmüller bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, der mit dem Titel und Range eines Inspektors beklei- 
dete Güterverwalter Heinrich Braun in Landshut als Vor- 
stand des Bahnamtes Treuchtlingen, der Bahnverwalter Karl 
Härtlin Treuchtlingen als Vorstand des Bahnamtes Lichten- 
fels, der Bahnverwalter Joseph Stenglein in Neuulm als 
Vorstand des Bahnamtes daselbst, der Bahnhofverwalter Anton 
Klein in Nürnberg C.-B. als Vorstand des Bahnamtes Hof, 
der Magazinverwalter Rudolf Löhlein in Regensburg als 
Vorstand der Oentral-Magazinverwaltung daselbst, der Rech- 
nungskommissar Joseph Dasch bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, der Güterverwalter Jakob Rabs in Nürn- 
berg C.-B. als Vorstand des Güterdienstes daselbst. die Ober- 
Bahnamtssekretäre Georg Michael Weber in Rosenheim, 
Johann Deinlein in Regensburg und Franz Heldmann 
in Weiden; zu Betriebsingenieuren die Abtheilungs- 
ingenieure Julius Grossmann in Rosenheim, Johann Land- 
g&raf bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Philipp 
Kessler in Würzburg, Dr. Julius Gröschel bei der Ge- 
neraldirektion der Staatseisenbahnen und Karl Riedenauer 
in Aschaffenburg; zu Betriebs - Maschineninge- 
nieuren die Abtheilungs-Maschineningenieure Johann Hertl 
in Lindau, Oskar Lässle in Nördlingen, Georg Knorz in 
Hof, der Offiziale Joseph Mader bei der Centralwerkstätte 
München, die Abtheilungs - Maschineningenieure Valentin 
Zehnder bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
Michael Schremmer bei der Centralwerkstätte Regensburg, 
Michael Friedrich bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, Karl Hartmann in Neuulm, Stephan Fischer in 
Ingolstadt und Eduard Adam Borst bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 

Abtheilungsingenieur, tit. Inspektor Faiss bei dem bau- 
technischen Büreau der Generaldirektion wurde zum Betriebs- 
Bauinspektor in Aulendorf, RegierungsbaumeisterSchanzen- 
bach bei dem bautechnischen Büreau der Generaldirektion 
zum Abtheilungsingenieur bei diesem Büreau befördert. 

Mit den Vorstandsgeschäften der für den Bau der Bahn 
von Friedrichshafen bis zur Landesgrenze gegen Lindau 
(Bodenseegürtelbahn) in Friedrichshafen errichteten Eisenbahn- 
bausektion wurde der Abtheilungsingenieur, tit. Bauinspektor 
Kübler betraut. 

Bahnhofverwalter I. Klasse, tit. Bahnhofinspektor Palm 
in Ellwangen ist gestorben. 


Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Den Bau- und Betriebsinspektoren bezw. Maschinen- 
inspektoren bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in 
Elsass-Lothringen, Bauräthen Reh in Sablon, Schnitzlein 
in Luxemburg, Wachenfeld in Mülhausen Bennegger 
in Saarburg, Möllmann in Bischheim, Weltin in Strass- 
burg i. E, Lachner in Saargemünd, Strauch in Mül- 


hausen, Wolffin ei und Plass in Mülhausen ist der 
lasse beigelegt worden. 


Rang der Räthe vierter 


3. Amtiiche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Am 
1. August wird die, der diesseitigen Ver- 
waltung unterstellte, an die Hauptbahn- 
linie Giessen - Fulda in Grünberg an- 
schliessende, 12.70 km lange normal- 
spurige Nebenbahn Grünberg-Lon- 
dort mit den Haltestellen Lumda, 
Geilshausen, Odenhausen, 
Kesselbach und der Endstation 
Londorf, sowie der Haltepunkt für 
Personenverkehr Boltershain für 
den Personen-, Gepäck-, Güter- und 
Viehverkehr dem Betriebe übergeben. 
Die Beförderung erfolgt auf Grund der 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands und der Zusatzbestim- 
mungen zu derselben, sowie der Nach- 


träge zu den Lokaltarifen, nämlich der 
Nachträge I zum Tarif für die Beförde- 
rung von Personen und Reisegepäck 
sowie Expressgut und zum Tarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, sowie des 
Nachtrags IV zum Tarif für die Beför- 
derung: von Gütern. 
Giessen, den 3. Juli 1896. (1833) 
Gr. Direktion 


2. Eröfinung von Stationen. 
Eröffnung der Anschlussstelle Neu- 
garten. Am 1. Juli d. J. ist die an der 
Bahnstrecke Berlin-Lehrte zwischen den 
Stationen Wustermark und Gr. Behnitz 
gelegene Anschlussstelle Neugarten 
zur Vermittelung des Debergangs- 


Güterverkehrs zwischen der Preus-: 
sischen Staatseisenbahn und der Ost 
havelländischen Kreisbahn eröffnet 
worden. ’ 
Die Annahme und Ausliefe- 
rungvonGüternundViehete., 
von und an Privatpersonen 
(Ortsverkehr) ist auf der Anschlussstelle 
ausgeschlossen. si 
Magdeburg, den 4. Juli 1896. (1334) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 

Vom 1. August d. J. ab wird der jetzt 
ab Erfurt 8.46 abgehende Zug 148 zur 
Herstellung eines besseren Anschlusses 
in Neudietendorf an den Schnellzug 15, 
auf der Strecke Erfurt-Arnstadt früher 


ul 


(Zu Nr. 53. 1896.) 


gelegt, und zwar ab Erfurt 6.30,. Bisch- 
leben 6.39, Neudietendorf 6.43 bis 65, 
Haarhausen 6.57 bis 6.58, an Arnstadt 7.0 
verkehren und von dort im bisherigen 
Fahrplan ab Arnstadt 9.25 weiter fahren. 
Die eisen nach Richtung Saalfeld 
müssen infolge dessen von Erfurt bis 
Arnstadt die Züge 28/134 ab Erfurt 8.33, 
ab Neudietendort 8.56 benutzen. 

Erfurt, den 2. Juli 1896. (1335) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Stockau für 
den beschränkten Güterverkehr. Am 
9, Juli 1. J. wird die bisher nur zur Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck, Hun- 
den und Kleinvieh befugte Haltestelle 
Stockau auch für den beschränkten 
Güterdienst — lediglich für Wagenla- 
dungen — eröffnet. 

München, im Juli 1896. 1336) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Bromberg-Sächsischen Ver- 
bande zwischen den Stationen Hebron- 
Damnitz und Dresden-Neustadt (Leip- 
ziger und Schlesischer Bahnhof) für den 
Bahuweg über Stargard i. Pm. - Berlin- 
Röderau neue Frachtsätze für die Be- 
förderung von Vieh in Kratt, welche 
bei diesen Stationen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 2. Juli 1896. (1337) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. wird 
der Ausnahmetarif 7a für überseeische, 
in Danzig Weichselbahnhot und Neu- 
fahrwasser zu Schiff ankommende Eisen- 
erze, Frisch- und Schweissschlacken, bei 
Aufgabe von mindestens 45000 kg, durch 


Aufnahme der Sätze 0,83 4 für Laura- . 


hütte und 0,80 4 für Tarnowitz ergänzt. 

| Bromkers, den 3. Juli 1896. (1338) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


. Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Am 3. August a. St./15. August n. St. 
tritt ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Leichen,lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zwischen Sosnowice, 
Station der Warschau-Wiener und Iwan- 
gorod-Dombrowaer Bahn einerseits, und 
den Stationen Beuthen O/S., Kattowitz, 
Myslowitz, Schoppinitz und Tarnowitz 
andrerseits, sowie fürdie Beförderung von 
Eisenbahnfahrzeugen, Pfer- 
debahnwagenusw.vonden Stationen 
Breslau, Cassel, Chemnitz, Düsseldorf, 
Görlitz, Hagen-Eckesey, Köln-Deutz B.M. 
uvd Rath nach Sosnowice W. W. und 
I. D.E.transito in Kraft. 

Durch diesen Tarif werden die in den 
Preussischen Staatsbahntarifen und den 
übrigen Deutschen Verbandtarifen noch 
bestehenden Frachtsätze für Leichen, 
Fahrzeuge und lebende Tbiere im Verkehr 
mit Sosnowice W. W., sowie der Tarif 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren zwischen 
Sosnowice, Station der Iwangorod-Dom- 
browaer Bahn, und Kattowitz vom 1. Ok- 
tober 1888 aufgehoben. 

Sendungen zwischen Sosnowice und 
den in dem neuen Tarif nicht wieder 
aufgenommenen Deutschen Stationen 
werden von dem oben bezeichneten Tage 
an im gebrochenen Verkehr auf Katto- 
witz und Schoppinitz R. O. U. E. mit 
erhöhten Sätzen abgefertigt. 

Druckexemplare des neuen Tarifs sind 


vom 10. August ab bei den Verband- 
stationen käuflich zu haben. 

Inzwischen ertheilt nähere Auskunft 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Direktion. 

Kattowitz, den 30. Juni 1896. (1339) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zum Tarifheft II B(Ver- 
kehr Elsass-Lothringen und Luxemburg- 
Ostschweiz) ist mit Gültigkeit vom 
15. Juli 1.J. der II. Nachtrag erschienen. 
Dieser Nachtrag, welcher von den be- 
theiligten Verwaltungen unentgeltlich 
bezogen werden kann, enthält Ausnahme- 
frachtsätze für Eisen und Stahl usw. ab 
Hostenbach, Taxberichtigungen (theil- 
weise mit Frachterhöhungen verbunden) 
und Ergänzungen. 

Karlsruhe, den 2. Juli 1896. (1340) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif vom 15. Januar 1891 für 
die Beförderung von a) Eisenerz etc. und 
b) Koks zum Hochofenbetrieb aus dem 
Ruhrgebiet nach verschiedenen Hoch- 
ofenstationen des Lahn-, Dill- und Sieg- 
gebiets und Ausnahmetarif vom 1. Mai 
1893 für a) Eisenerz ete. zum Hochofen- 
betrieb und b, Koks ete. zum Hochofen- 
betrieb. Die in den vorbezeichneten 
Ausnahmetarifen nebst Nachträgen ent- 
haltenen Tarifsätze für Koks etc. der 
Station Riemke (Kokerei der Zeche 
Constantin der Grosse) werden aufge- 
hoben. 

Für die Versendungen der Zeche ver. 
Constantin der Grosse I, ILund IV kommen 
fortan ausschliesslich die unter „Riemke 
(Uebrige Kokereien)*“ aufgeführten theil- 
weise höheren Taritsätze zur Anwendung. 
Soweit die bisherige Berechnungsweise 
niedrigere Frachten ergibt, bleibt disselbe 
bis zum 15. August d. J. bestehen. 

Essen, den 30. Juni 1896. (1341) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-Hessisch - Südwestdeut- 
scher Verbandsgütertarif. Vom 10. Juli 
d. J. ab werden die Reichsbahnstationen 
Alt- Münsterol und Grafen- 
staden in den Ausnahmetarif 9 für 
Eisen und Stahl etc. aufgenommen. 
Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 1. Juli 1896. (1342) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Mit der am 9. Juli d. J. stattfindenden 
Betriebseröffnung auf der Neubaustrecke 
Lage-Lemgo treten von und nach 
den an dieser Strecke gelegenen Stationen 
Hörstmar und Lemgo direkte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Eil- und Frachtgütern, sowie von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen mit 
Stationen der Preussischen Staatsbabnen, 
den in die Staatsbahngruppen- und 
Wechseltarife aufgenommenen Stationen 
von Privatbahnen und mit Stationen der 
ÖOldenburgischen Staatsbahn in Kraft. 
Die Beförderung von Sprengstoffen nach 
und von den neu eröffneten Stationen 
ist ausgeschlossen, 

Näheres ist in unserm Verkehrsbüreau 
hier und durch die Güterabfertigungs- 
stellen zu erfahren. 

Hannover, den 2. Juli 1896. (1343) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
sisch - Westösterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am 15 Juli d. J 
treten direkte Frachtsätze für die Be- 


förderung von Holz des Ausnahmetarifs 
6a von St. Peter-Seitenstetten nach 
Sohland, ferner von Holz des Ausnahme- 
tarifs 6b von Nakni-Netolitz, Radnitz 
und Razice nach Falkenstein und Wülk- 
nitz, sowie von Holz der Ausnahmetarife 
6a und b von Wotitz nach einer Anzahl 
Sächsischer Stationen in Kratt. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Stationen oder bei unserem Verkehrs- 
büreau hier , Wienerstrasse, zu erfalıren. 

: Dresden, den 1. Juli 1896. (1344) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Mit Gültigkeit vom 15. d.M. 
wird die Station Rheinhausen mit 
den um 6km erhöhten Entfernungen und 
um 2, für 100 kg erhöhten . Fracht- 
sätzen der Station Uerdingenin den 
Tarif vom 1. März 1884 einbezogen. 

Köln, den 2. Juli 1896. (1345) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Zum Gütertarif für den Rheinischen 
Nachbarverkehr vom 1. April 1895 tritt 
am 15. Juli d. J. der 4 Nachtrag in 
Kraft. Er enthält u. a. Entfernungen 
tür die neu aufgenommene Statıon 
Remscheid - Bliedinghausen des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld und Drucktehler- 
berichtigungen. Soweit durch letztere 
Erhöhungen eintretsn,erlangen dieselben 
erst mit dem 1. September d. J. Wırk- 
samkeit. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Güterabtertigungstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 8 Juli 1896. 


(1346) 


von Steinkohlen zum Puddel- und Walz- 
werkbetrieb von Stationen des Lahn-, 
Dill- und Sieggebiets, gültig vom 8. Juli 
1895 bis einschliesslich 30. Juni 1898. 
In der im vorbezeichnueten Ausnahme- 
tarife aufgeführten Stationsbezeichnung 
„Riemke, für die Zechen ver. Const=ntin 
der Grosse und Hannibal“ ist die Zeche 
ver. Constantin der Grosse zu streichen; 
für Sendungen dieser Zeche kommen 
fortan die für Station Riemke vor- 
a, Frachtsätze zur Anwendung, 

oweit die bisherige Berechnungsweisa 
niedrigere Frachten ergibt, bleibt die- 
selbe noch bis zum 15. August d. J. be- 
stehen. 

Essen, den 30. Juni 1896. (1347) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kohlenausnahmetarife.. Mit Gültig- 
keit vom 15. Juli’d. J. ab wird die 
Station Sürwürden der Öldenbur- 
gischen Staatsbahn in den Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. zum ÖOrtsverbrauch in Sen- 
dungen von mindestens 45000 kg aus 
dem Ruhr-, Wurm- und Indegebiet vom 
1.. Juli 1890 mit den Frachtsätzen der 
Station Nordenham einbezogen. 

Oldenburg, den 3. Juli 1896. (1348) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch - Rechtsrheinischer 
Güterverkehr. Vom 15. Juli d. J. ab 
wird die Station „Remscheid-Blieding- 
hausen“ des Direktionsbezirks Eiberfeld 
mit den um 3 km erhöhten Eatfernurgen 
der Station Remscheid und mit den für 
die Station BRemscheid-Vieringhausen 
bestehenden Frachtsätzen der Eisen- 


Ausnahmetarife in den Gütertarif vom 

1. April 1895 eiebezogen. 

Essen, den 2. Juli 1896. (1349) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 
15. Juli tritt ein Nachtrag Ill zu Theil FA, 
enthaltend die Zusatzvereinbarungen 
zum Internationalen Uebereinkommen, 
in Kraft. Derzelbe kann kostenfrei von 
unserer Drucksachenkontrole bezogen 
werden. 

Strassburg, den 25. Juni 1896. (1350) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass Lotbringen. 


Güterverkehr zwischen Rumänien 
einerseits, Oesterreich - Ungarn und 
Deutschland andererseits, Theil I, Ab- 
theilung A. Infolge Herstellung der 
direkten Schienenverbindung mit Con- 
stanta (Küstendje) kommen die für diese 
Station laut obenbezeichnetem Tarif be- 
stehenden Verkehrsbeschränkungen und 
zwar: 

die zusätzliche Bestimmung Nr. 2, 
dritter Abaatz zu $ 6 (Seite 14), 
die zusätzliche Bestimmung Nr. 8 zu 
S 13 (Seite 25) ganz, 
die zusätzliche Bestimmung Nr. 1, 
zweiter Absatz zu $ 37 (Seite 39) 
in Fortfall. 

Breslau, den 2. Juli 1896. (1351) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Südwestdentsch-Schweizerischer Eisen- 

bahnverband. Mit sofortiger Wirkung 
wird der im Tarifheft IB (Verkehr mit 
der Mittel- und Westschweiz) enthaltene 
Schnittfrachtsatz des Ausnahmetarifs 
Nr. 7 (Cement) für die Station Dies- 
dorf der Reichseisenbahnen in Elsaas- 
Lothringen von 101 auf 85 Cts. für 100 kg 
ermässigt. 

Karlsruhe, den 3. Juli 1896. (1352) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am 1. August 1896 
gelangt zum Galizisch-Süddeut- 
schen Eier- ete. Ausnahmetarif 
vom 1. März 1893 der Nachtrag III zur 
Einführung. Derselbe enthält u. a. 
Eier-Frachtsätze für die Station Strass- 
burg und Cellulose-Frachtsätze für die 
Station Brody. 

München, im Juli 1896. (1353) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


_ 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Für Gütersendungen 
zwischen Bayerischen Stationen der 
Linie Buchloe - Memmingen und südlich 
hiervon — ausschliesslich Lindau — 
einerseits und Wien andererseits, welche 
zwischen München C. B und Wien in 
Sammella’ungen von 5000 und 10000kg 
für den verwendeten Wagen zur Abfer- 


tigung kommen, werden die über die 


Route via Arlberg erreichbaren Sätze 
auf dem Rekiamationswege zugestanden 
und zwar gegen Vorlage der Original- 
frachtbriefe bis München, auf welchen 
die Weiterbeförderung in Sammelladung 
nach Wien seitens der K. Haupt Güter- 
expedition München ©. B, amtlich be- 
stätigt ist. 

München, im Juni 1896. (1355) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In den mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. 
zur Einführung kommenden Ausnahme- 
tarif für Pitch-Pine-Holz (Pechkiefer) 
roh oder in der Bearbeitung, welche in 
der allgemeinen Güterklassifikation unter 
Spezialtarif II bei Holz aufgeführt ist, 
inLadungen von 10000 kg ab Mannheim 
nach den Badisch-Schweizerischen Ueber- 
gangsstationen werden vom gleichen 
Zeitpunkt ab auch die Stationen Karls- 
ruhe Hauptbahnhof, Karlsruhe Rangir- 
bahnhof und Karlsruhe Westbahnhof 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die. ge- 
nannten Stationen sowie unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 1. Juli 1896. (1356) 

Generaldirektion. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den Preussischen und den Grossher- 
zoglich Oldenburgischen Staatsbahnen, 
sowie Vieh- etc. Tarif der Preussischen 
Staatsbahnen. Am 15. Juli d. J. wird 
die bisheriga Haltestelle für den Per- 
sonenverkehr „Schönefeld bei L ipzig“ 
zwischen don Stationen Leipzig Eilen- 
burger Banhrhof und Taucha der zum 
Direktionsbszirke Halle a. Saale g-höri- 
gen Strecke Leipzig-Eilenburg für den 
Güter- und Viehverkehr eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist jedoch aus- 
geschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a. Saale, den 3. Juli 1896. (1357) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Südieutsch Oosterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. Theil II Heft 
Nr. 4 vom 1. Oktober 189. TheilII Heft Nr.6 vom 1. Dezember 1895. Mit 
Gültigkeit vom i. August 1896 werden die Frachtsätze des Ausnahmetarifes Nr. 62 
für Holzspäne zur Bier- und Essigklärung von Bereg-Szt. Miklös wie folgt ermässigt: 


Station der 


Station der | 


Grossh. Badi- ar Station der Hessischen 
u ner ' ne Ludwigsbahn 
er Mannheim | ILudwigs- | Mannheim | Mannheim 
B.B.  jhafen a/Rhein H.L.B. | MENEN 
Frachtsätze für 100 kg in Mark 
Bereg-Szt. Miklös Aase@il | Maas | 4,95 I. 438 
München, im Juli 1896. (1354) 


Generaldirektion der K} B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Juli d.J. wird die 
Station Osberghausen des Direk- 
vwonsbezirks Frankfurt a/M. mit den um 
3 km erhöhten Entfernungen der Station 
Ründeroth in das Tarifheft 2 vom 
1. Jaruar 1891 einbezogen. 

Köln, den 30. Juni 1896. (1358) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdent- 
scher Verband. Rheinisch-Westfälisch- 
Bayerischer Güterverkehr. Mit Gültig- 
keit vom 15. Juli d. J. wird die Station 
OÖsberghausen des Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. mit den um 
0,01 .# für 100 kg erhöhten Frachtsätzen 
der Station Ründeroth in die für Eisen 
der Spezialtarife I und II bestehenden 
Ausnahmetarife Nr. 8 des Rheinisch- 
Westfälisch - Süädwestdeutschen Ver- 
bandes und Nr. 9 des Rheinisch - West- 
fälisch-Bayerischen Verkehrs sowie in 
den Ausnahmetarif für Holz des letzt- 
genannten Verkehrs aufgenommen. 

Köln, den 4. Juli 1896. (1359) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 

Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. DirekteFracht- 
sätzefürRoheisennachGross- 
Wisternitz. Mit Gültigkeit vom 
15. Juli 1896 wird die Station Gross- 
Wisternitzder K.K. Os:sterr. Staats- 
bahnen in den Ausnahmetarif 12f (für 
Roheisen etc.) einbezogen. 

Im Verkehre nach der genannten 
Station gelangen die im Nachtrage V 
zum Tarife, Theil II, Heft 2 des oben 
bezeichneten Eisenbahnverbandes unter 
Pos. 1, bezw. im Nachtrage VI unter 
Pos. 3 für die Statiow Olmütz K.K. St.B. 
und St. E. G. vorgesehenen Frachtsätze, 
gekürzt um 0,08 .& pro 100 kg, zur 
Anwendung, 

Wien, am 4. Juli 1896. (1360) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 
Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung einer hydraulischen Presse, 
ferner einer freistehenden Radial-Bohr- 
maschine mit elektrischem Antrieb für 
unsere Werkstätte soll vergeben werden. 
Angebote sind bis zum 16. Juli d. J. 
dahier einzureichen. Die Bedingungen 
sind gegen frankirte Einsendung von 
50 3 pro Exemplar durch unser Sekre- 
tariat zu beziehen. 
Zuschlagsfrist 10 Tage. 
Giessen. den 3. Juli 1896. 
Gr. Direktion. 


K. Württemb. Staatseisenbalınen. Die 
Lieferung von 1350 St. Blockschienen 
für Weichenzungen ist zu vergeben. Das 
Sortenverzeichniss, die Lieferbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen bei unserem 
bautechnischen Büreau zur Einsicht auf 
und können von diesem bezogen werden. 

Die Angebote sind schriftlich und ver- 
schlossen mit der Aufschrift „Zungen- 
schienenlieferung‘“ versehen, bis Mon- 
tag, den 20. Juli d. J., Mittags 
12 Uhr, bei unserem Oentralbüreau ein- 
zureichen. An demselben Tage, Nach- 
mittags 4 Uhr, findet die Eröffnung der 
Angebote statt. 

Stuttgart, den 2. Juli 1896. (1362) 

K. Generaldirektion der Staatseisen- 

_ bahnen, 
Bauabtheilung. 


(1361) 
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von 


Versuche Deutscher Eisenbahnverwaltungen, frostempfindliche Güter 
in geheizten Wagen zu befördern. 


Im vergangenen Winter machte die Königliche Eisen- | 


bahndirektion zu Köln — mehrfachen Anregungen aus Han- 


delskreisen folgend — den Versuch, frostempfindliche Eil- | 


stückgüter in geheizten Wagen zu befördern. Von den beiden 
hierzu bestimmten Güterwagen ist der eine am 30. Dezember, 
der andere am 22. Februar in Benutzung genommen, und zwar 
auf der Linie Köln-Berlin, die zunächst an jedem zweiten 


Tage und vom 22. Februar ab täglich durchlaufen wurde. | 
In erwärmtem Zustande hat nur der zuerst eingestellte. 
Wagen 2 Mal Verwendung gefunden. 


Eine Sendung wurde von der Speditionsfirma N. N, auf- | 


gegeben. Diese hatte anfangs grössere Gütermengen zum 


täglichen Versand in Aussicht gestellt, erklärte jedoch bereits | 


im Januar, dass sie für die Folge ihre Güter nicht mehr in 
geheizten Wagen befördern lassen werde, weil die zum Theil 


schon in gefrorenem Zustande von Brüssel, Ostende und Paris 
in Köln ankommenden Sendungen — es handelte sich um | 
frisches Gemüse, Geflügel, Austern, Hummern u. dergl. — | 


durch die Unterbringung in geheizten Wagen dem Verderben 
als bei ihrer Weiterbeförderung in 
gewöhnlichen bedeckten Güterwagen. Von. anderer Seite 
wurde nur eine Sendung Austern zur Beförderung aufgegeben, 


"die verdorben. in Berlin angekommen ist. Infolge dessen 


haben auch noch andere Versender für die Folge auf die Be- 
nutzung geheizter Wagen verzichtet. 


Der Versuch muss daher als gescheitert betrachtet 
, werden. 


Aehnliche von anderen Verwaltungen angestellte Ver- 
suche hatten ein gleiches Ergebniss. 


Den Anfaig machte im Winter 1891/92 die Königliche 
Eisenbahndirektion zu Erfurt, indem sie vom 22. Dezember bis 
ı Ende Februar auf den Linien 
a).Freyburg a/U.-Naumburg-Cassel, 

b) Naumburg-Leipzig und 
| c) Naumburg-Berlin 
| 4 bedeckte Güterwagen mit Heizvorrichtung laufen liess. Auf 


"jeder Strecke fanden 20 Wagenläufe statt, wöchentlich 2 Mal 
wurde 1 Wagen abgelassen. Die Beförderung erfolgte auf 
ı den Strecken Naumburg - Cassel und Naumburg - Berlin mit 
| Eilgüterzügen. Jedoch wurde für alle Sendungen einfache 
| Fracht erhoben. Befördert wurden auf der Strecke 


a) 3650 kg, durchschnittlich mit 1 Wagenlauf also 182,5 kg, 
b) 5.200 » n „1 n „ 260 ” 
e) 14 590 b) ” nl „ n 729,5 » 
woraus sich auf den 3 Strecken eine Durchschnittsbelastung 
von 390%/3 kg für den Wagenlauf ergibt. Diese wird noch da- 
durch auf die Hälfte herabgemindert, dass die Rückläufe 
stets leer erfolgten. Weiterhin ist zu berücksichtigen, dass 
die angegebenen Beförderungsmengen nicht auf der ganzen 
durehlaufenen Strecke vorhanden waren. Die Zahlen ent- 


R 


| 
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halten auch das Gewicht der auf Zwischenstationen zuge- 
ladenen und der nur auf Theilstrecken beförderten Güter, 
geben mithin nur die überhaupt zur Auflieferung gelangten, 
wenn auch auf kürzere Strecken beförderten Gewichts- 
mengen an. 

Da das ungünstige Ergebniss zum Theil auf die milde 
Witterung zurückgeführt werden konnte, wiederholte dieselbe 
Direktion den Versuch im Winter 1892/93 von Mitte November 
bis Mitte Februar in grösserem Umfange. Auf 22 Strecken 
des Bezirks wurden einzelne Eilgüter-, Güter-, gemischte und 
Personenzüge mit Packwagen ausgerüstet, die mit einem heiz- 
baren, zur Aufnahme frostempfindlicher Eil- und Frachtstück- 
güter bestimmten Laderaume versehen waren. Die Beförde- 
rung geschah täglich mit 1—2 Zügen; auf jeder Strecke fanden 
also mindestens 90 Wagenläufe statt. Die Aufgabe er- 
folgte auf weissen Frachtbrief für die gemischten und Güter- 
züge und auf rothen Frachtbrief für die Personen- und Eil- 
güterzüge. Benutzt wurde die Einrichtung nur auf 8 Strecken, 
auf den übrigen 14 überhaupt nicht. Das beförderte Gesammt- 
gewicht schwankt auf den einzelnen Linien zwischen 210 und 
62240 kg, die Durchschnittsbelastung des einzelnen Wagens 
also etwa zwischen 21); und 692 kg. Das etwa 200 kg be- 
tragende Gesammt-Durchschnittsgewicht für einen Wagenlauf 
auf den 8 benutzten Strecken ermässigt sich auf etwa 73 kg, 
wenn die übrigen 14 Linien mit berücksichtigt werden. 

Angesichts dieses trotz der Kälte in den Monaten De- 
zember und Januar 1892/93 ungünstigen Ergebnisses hat die 
Direktion Erfurt von weiteren Versuchen Abstand genommen. 


In demselben Winter liess die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Frankfurt a/M. zwischen Wiesbaden und Rüdes- 
heim einerseits und Berlin Anh. Bhf. andererseits 2 geheizte 
Güterwagen je 8 Mal und die Hessische Ludwigsbahn einen 
solchen zwischen Bingen und Berlin über Mainz-Frankfurt a/M. 
4 Mal laufen. Die Beförderung geschah als Frachtgut gegen 
Erhebung der einfachen Fracht. Die ausschliesslich aus Wein- 
sendungen bestehende Belastung betrug bei den Frankfurter 
Wagen durchschnittlich 2382 kg; die Höchstbelastung belief 
sich auf 8150 kg, die geringste — abgesehen davon, dass ein 
Wagen 2 Mal, der andere 3 Mal überhaupt leer lief, — auf 
130 kg. Eine Beladung auf dem Rückwege von Berlin hat 
niemals stattgefunden. Die vorgenannte Durchschnittsbe- 
lastung ermässigt sich daher auf 1191 kg bei einem Ladege- 
wicht von 15000 kg. 

Die Höchstbelastung des Wagens der Hessischen Lud- 
wigsbahn betrug 1300 kg, die niedrigste 26 kg, dio durch- 
schnittlich mit einem Wagenlauf beförderte Menge 667 kg 
und unter Anrechnung der leeren Rückläufe 333,5 kg bei einem 
Ladegewicht von 10000 kg. 

Während bei dem letzteren Wagen Ab- und Zuladungen 
auf Zwischenstationen im allgemeinen nicht vorkamen, führten 
die beiden Frankfurter Wagen die angegebenen Gewichts- 
mengen zu einem erheblichen Theil nur auf einzelnen Strecken 
der Linien Rüdesheim/Wiesbaden - Berlin mit sich, sodass die 
Durchschnittsbelastung in Wirklichkeit noch geringer als die 
angegebene war. 

Trotz dieses Ergebnisses setzte die Direktion Frank- 
furt a/M. im folgenden Winter 1893/94 den Versuch mit der 
Aenderung fort, dass der eine ihrer beiden Güterwagen an- 
statt in Rüdesheim bereits in Coblenz eingestellt wurde. Vom 
28. November bis zum 18. Februar lief jeder Wagen 10 Mal. 
Der von Wiesbaden abgelassene war 3 Mal leer. Aufgeliefert, 
jedoch nicht auf der gesammten Linie befördert wurden 
im ganzen 53437 kg, wovon auf den Coblenzer Wagen 39011 
und auf den Wiesbadener 14426 kg entfallen. Die Gesammt- 
Durehschnittsbelastung für beide Linien stellt sich demnach 
auf 2672 kg und unter Berücksichtigung der wiederum leeren 
Rückläufe auf 1336 kg bei einem Ladegewicht von 15000 kg. 
In demselben Winter (1893/94) lief ferner an 6 Tagen der von 
der Hessischen Ludwigsbahn in Bingen eingestellte Wagen 


! nach Berlin und beförderte eine Gesammtmenge von 11850 kg, 


also mit einem Lauf durchschnittlich 1975 kg und unter An- 
rechnung der leeren Rückläufe 937,5 kg bei einem Ladege- 
wicht von 10000 kg. Auf allen 3 Linien wurde wiederum ein- 
fache Fracht erhoben, obgleich für den Coblenzer Wagen die 
Beförderung von Frankfurt ab eilgutmässig stattfand. 


In demselben Winter wurden ähnliche Versuche auch 
von den Südwestdeutschen Verwaltungen unternommen. Die 
Badische Staatsbahn und die Reichsbahn. stellten je einen 
heizbaren Güterwagen mit einem Ladegewicht von 10000 kg, 
die ab Basel (Badisch) und bezw. Basel (Elsass) je 6 Mal nach 
Berlin befördert wurden, Trotzdem auch hier nur die ge- 
wöhnliche Stückgutfracht erhoben wurde, die Beförderung 
jedoch ausschliesslich eilgutmässig erfolgte, wurden als 
Durchschnittsbelastung in Frankfurt a/M. — also ebenfalls 
nicht für die ganze Strecke — festgestellt: für den Wagen 
der Badischen Staatsbahn 727 kg (Höchstbelastung 1360, Min- 
destbelastung 300 kg) und für den Wagen der Reichsbahn 
1676 kg (Höchstbelastung 3110 kg, Mindestbelastung 700 kg). 
Beide Summen ermässigen sich noch auf die Hälfte wegen 
der leeren Rückläufe. 

Im folgenden Winter (1894/95) erneuerte die Hessische 
Ludwigsbahn den Versuch nicht mehr. Auf den übrigen 
4 Linien von Basel (B.), Basel (Els.), Coblenz und Wiesbaden 
nach Berlin wurde er fortgesetzt, jedoch mit der Maassgabe, 
dass Eilgutfracht berechnet und unter gewissen Voraus- 
setzungen eine Zusammenladung in Frankfurt für zulässig er- 
klärt wurde. 

Befördert wurden bis Frankfurt a/M. mit den Wagen: 

ab Basel (B) in 7 Läufen 2337 kg, also durchschnittlich 

334 kg und bei Berücksichtigung des leeren Rücklaufs 

167 kg, 

ab Basel (Els.) in 6 Läufen 1501 kg, also durchschnittlich 
etwa 250 bezw. 125 kg, 

ab Coblenz in 5 Läufen 2399 kg, also durchschnittlich 480 
bezw. 240 kg, 

ab Wiesbaden in 6 Läufen 1732 kg, durchschnittlich also 

289 bew. 145 kg. 

Von Frankfurt nach Berlin wurden insgesammt 9529 kg 
mit 11 Wagenläufen, mithin durchschnittlich mit einem Wagen 
etwa 866 bezw. 483 kg befördert. 

Da die Belastung trotz der ausnahmsweise strengen und 
langandauernden Kälte derartig gering war, nahmen die be- 
theiligten Verwaltungen von weiteren Versuchen Abstand. 

Ferner verkehren erwärmte Güterwagen bereits seit 
3 Jahren während der Wintermonate auf der Strecke Berlin- 
Hamburg nach beiden Richtungen hin. Die Beförderung er- 
folgte täglich in den Nachts verkehrenden beschleunigten 
Güterzügen gegen Erhebung der Eilfracht. Ein ausgiebiger 
Gebrauch wurde von der Einrichtung nicht gemacht. In der 
Hauptsache wurde sie für Hefesendungen und hochwerthige 
Südfrüchte benutzt. 

Dasselbe ungünstige Ergebniss hatten ähnliche Ver- 
suche der Königlich Bayerischen Staatsbahn, die während der 
Wintermonate auf 2 Linien ihres Bahnnetzes geheizte Güter- 
wagen laufen liess. 

Nach dem übereinstimmenden Ergebnisse aller dieser 
verschiedenartigen Versuche kann — wenigstens für die west- 
liche Hälfte Deutschlands — ein Bedürfniss zur Einstellung 
geheizter Güterwagen nicht anerkannt werden. Wein, der den 
Hauptbestandtheil der Sendungen vom Rhein nach Berlin bil- 
dete, wurde keineswegs in solchen Mengen aufgegeben, dass 
die Einrichtung im allgemeinen Interesse als wünschenswerth 
bezeichnet werden kann. Für frisches Gemüse, Hummern 
usw- ist sie, wie der von der Königlichen Eisenbahndirektion 
Köln angestellte Versuch ergeben hat, sogar schädlich, wenn 
die Beförderung nicht auf dem ganzen Reisewege in geheizten 
Wagen erfolgen kann, was für diese Artikel nur äusserst 
selten der Fall sein wird. 
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Die Erträgnisse der Königlich Ungarischen Staatsbahnen und der in ihrem Betriebs 
verwalteten Vizinalbahnen im Jahre 1894. 


Von Wilhelm Maurer, 
Maschinenipgenieur, Königlicher Rath, Oberinspektor der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Die durchschnittliche Betriebslänge der Ungarischen 
Staatsbahnen und der durch dieselben verwalteten Eisen- 
bahnen erreichte im Jahre 1894 die stattliche Zahl von 10 565,29 
Kilometer. Hiervon entfallen auf die Ungarischen Staats- 
bahnen als Hauptbahnen (Bahnen ersten Ranges) 7 257,46 km, 
auf die im Betriebe der Ungarischen Staatsbahnen befindliche 
Hauptbahn Fünfkirchen-Barcs 68,07 km und auf die verwal- 
teten Vizinalbahnen 3239,75 km. Von den Vizinalbahnen sind 
als Eigenthum des Staates bezw. der Upgarischen Staats- 
bahnen hier ausser Betrachtung zu lassen und bei den Unga- 


rischen Staatsbahnen als Ergänzungsnetz in Rücksicht zu 


nehmen: die Retszilas - Szegzärder, Gran - Eipelthaler, Felegy- 
haza-Csongräder, Perjamos-Varjaser und Marchthaler Vizinal- 
bahn, von denen die erste anlässlich der Verstaatlichung der 
Budapest - Fünfkirchner Eisenbahn, die anderen hingegen an- 
lässlich der staatlichen Einlösung der Ungarischen Linien der 
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
in das Eigenthum des Staates übergingen, und zwar deshalb, 
weil die genannten Vizinalbahnen rechnungsmässig mit dem 
Hauptnetze der Ungarischen Staatsbahnen vereinigt ver- 
waltet werden, somit deren Ergebnisse separat nicht nach- 
weisbar sind. 

Indem wir noch vorausschicken, dass wir in unserer Er- 
örterung die Fünfkirchen-Barcser Bahn, welche die Staats- 
garantie geniesst und spezielle Betriebsberichte veröffentlicht, 
ausser Acht lassen wollen, vermindert sich die durchschnitt- 
liche Betriebslänge der zu besprechenden Bahnen — in 
Gruppen hinsichtlich der Betriebsführung getheilt — fol- 
gender Weise: 


I. Ungarische Staatsbahnen 
Hauptnetz el 
eigene Vizinalbahnen . . . 287,97 ,„ 

Il. im Betriebe der Ungarischen 

Staatsbahnen befindliche fremde 

Vizinalbahnen, und zwar: 

a) auf Rechnung der Vizinal- 
bahnen verwaltete 

b) auf Grund des sogen. Nor- 
malvertrages (Ersatz der 
Selbstkosten) verwaltete . 

ce) auf Rechnung der Ungari- 
schen Staatsbahnen ver- 
waltete . : 


7544,73 km 


286,35 km 
2467,76 „ 


198,37 „ 2952,48 „ 

 .. „zusammen 1049721 km. 
In die Gruppe Il a) fallen die Bahnen: 

. Gross-Kikinda-Gross-Becskerek. 

Szathmär-Nagybänya und 


ae 


eröffnet am 9. April 1894). 


In die Gruppe II b) rangiren folgende Vizinalbahnen: 
4. Debreezin-Hajdunänäs. , 

5. Grosswardein-Belönyes-Vaskoh. 

6. Pusztatenyö-Künszentmärton. 

7. Ujszasz-Jaszapäti. 

8. Mezötür-Türkeve. 

9. Marosväsärhely-Szäszregen. 

10 


tember 1894). 
11. Taraczthalbahn (schmalspurig). 
12. Biharer Lokaleisenbahn. 
13. Mätraer Lokaleisenbahn. 
14. Nyiregyhäaza-Mäteszalka. 
15. Künszentmärton-Szentes. 
16. Marosludas-Besztercze. 
17. Szilagysäger Lokaleisenbahn. 
18. H£ejastalva-Szekelyudvarhely. 
19. ne Dinkafald, 
20. Westungarische Lokalbahn. 
21. Ruma-Vradnik. 
22. Budapest-Lajosmizse. 
23. Kisujszäalläs-Devavanya-Gyoma. 
24. Bäcsbodrogher Lokalbahn. 
25. Varasdin-Golubovec. 
26. Somogyszobb-Barcs. 


27. Kaschau-Torna (die Linie Szepsi-Metzenseifen, eröffnet am 


1. Juli 1894). 
98. Bekeser Lokaleisenbahn, 


29. Debreczin-Füzesabony. 


30. Kronstadt-Häromszek. 
31. Gran-Almäs-Füzitö. 
32. Petrozseny-Lup£ny. 


En en uieGrosmeBEESEoreE Baıcsava, | Selbstkosten überlassen. Die in der Gruppe II c) unter Nr. 50 


| Benutzung überlassenen Fahrbetriebsmittel. 
| wird öfters die Theilung der Roheinnahmen ins Auge gefasst, 


33. Hermannstadt-Rothenthurm. 

34. Felek-Fogaras. 

35. Zsebely-Csäkovär. 

36. Szentes-Hödmezöväsärhely. 

37. Balatonszentgyörgy-Somogyszobb, 

38. Muränythaler Eisenbahn. 

39. Bekes-Osanäd. 

40. Hidegküt-Tamäsi. 

41. Slavonische Lokalbahn (die Linien Nasic-Batrina 
Pleternica-Pozsega, eröffnet am 3. Dezember 1894). 

42. Kaposvär-Mocsolad (eröffnet am 23. August 1894). 

43. Hermannstadt-Nagydisznöd (eröffnet am 28. August 1894). 

44. Zsitvathaler Lokaleisenbahn (eröffnet am 7. September 1894). 

45. Körös-Belovär (eröffnet am 12. September 1894). 

46. ee Lokaleisenbahn (eröffnet am 12. November 
1894). 

a1. Tebreczin Tereeske-Nagylöta (oröftnet am 8. Dezember 1894). 

49. Steinamanger-Rum (eröffnet am 10. Dezember 1894). 


In die Gruppe Il c) reihen wir schliesslich die Bahnen: 
50. Csäktornya-Agram (Zagoryaner Bahn). 

5l. Bänreve-Ozd. 
52. Pusztaföldvär-Bekes. 
53. Piski-Vajdahunyad und 
54. Besztercebänya-Zölyombrezö. 

Die angeführten Vizinalbahnen sind — mit Ausnahme 
der unter Nr 8, 15, 36, 51 bis 54 aufgeführten — gesellschaft- 
liche Bahnen, d. h. dieselben sind im Besitze von Aktiengesell- 
schaften, welche speziell zum Bau und zur Betriebsführung der 
betreffenden Bahn gegründet wurden. (Die Mezötürtürkeveer 
Bahn gehört der Stadt Mezötür, die Künszentmärton-Szenteser 
der Stadt Szentes, die Szentes-Hödmezöväsärhelyer der Stadt 
Hödmezöväsärhely, die Bänreve-Özder der Rimamuräny-Salgö- 
tarjaner Bergwerks - Aktiengesellschaft, die Pusztaföldvär- 
Bekeser der Stadt Bekes, die Piski- Vajdahunyader und 
Besztercebanya-Zölyombrezöer gehören dem Finanzärar.) 

Die in die Gruppe II a) fallenden Bahnen verwalten die 
Ungarischen Staatsbahnen auf Grund von besonderen Ver- 
trägen, welche die wirklichen Kosten der Betriebsführung als 
Ersatz vorschreiben bezw. in dieser Hinsicht die geeigneten 
Bestimmungen enthalten. Die in die Gruppe II b) eingereihten 
Bahnen zahlen für die Verwaltung an die Ungarischen Staats- 
bahnen gewisse Einheitssätze für jedes Personenkilometer und 
Frachttonnenkilometer; ausserdem entrichten dieselben ge- 
wisse Beträge für die Beförderung der Post und für die zur 
In neuerer Zeit 


und 


und werden den Ungarischen Staatsbahnen 50 % derselben als 


bis 592 genannten Bahnen erhalten von den Ungarischen Staats- 
bahnen eine gewisse Summe als Pachtbetrag, während die in 
derselben Gruppe unter 53 und 54 bezeichneten Bahnen den 
Staatsbahnen auf ihre Rechnung in Betrieb gegeben sind. 
Hier sei noch bemerkt, dass bei jenen Vizinalbahnen, 
welche, oder deren Linien im Jahre 1894 eröffnet wurden, in 


| dem nachfolgenden selbstverständlich immer die Jahresdurch- 


Wink owoelBrokan Tania Gunja-Breka, eröffnet am 19: Sep- ı schnitte angeführt werden; ferner, dass die unter 47 und 48 


aufgeführten Bahnen ganz ausser Berechnung gelassen sind, 


| weil dieselben für das Jahr 1894 bezw. für den Monat De- 


zember dieses Jahres keine Rechnung legten, d. h. als erstes 
Rechnungsjahr das Jahr 1895 betrachten. 

Wir gehen nun nach dieser Einleitung zum eigentlichen 
Gegenstande unserer Zeilen: auf die Erträgnisse der 
„vorerwähnten Bahnen, über, indem wir bemerken, 
dass die Angaben grösstentheils dem Berichte des Unga- 
rischen Handelsministers an die Ungarische Legislative über 
die Thätigkeit des Ministeriums im Jahre 1894 entnommen 


| sind, 


I. Ungarische Staatsbahnen. 


Der Betriebsüberschuss des Ungarischen Staatsbahn- 
netzes betrug im Jahre 1894 insgesammt 36 694 769 fl.; das zum 
Bau und der Ausrüstung der Staatsbahnen thatsächlich ver- 
wendete Kapital stellte sich auf 746843 635 fl, hingegen das 
Nominalkapital auf 887 308851 f.; der Betriebsüberschuss 
ergab sonach ein Erträgniss von 4,91 % des effektiven und von 
4,14 % des nominalen Kapitals (im Vorjahre 4,77 und 4,00 3%). 
Das erforderliche Erträgniss aber — d. h. die 
Summe der Annuitäten, welche für die zum Zweck des Baues 
und der Ausrüstung der Staatsbahnen begebenen Staatsan- 
leihen und für die von den verstaatlichten Bahnen über- 
nommenen Anleihen zu zahlen sind, sowie der als Ablösungs- 
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quote zu zahlenden Jahresbeträgen — lässt sich mit 43 701 31 1A. 
oder in Prozenten des Nominalkapitals mit 4,98 $ beziffern (im 
Vorjahre 5,25 9). | j 

Eserhellthieraus, dass dasthatsächliche 
Erträgniss der Ungarischen Staatsbahnen 
das erforderliche Erträgniss nichtdeckt; der 
Umstand jedoch, dass das thatsächliche Er- 
trägniss 4% übersteigt, ist (bei den jetzigen Zins- 
verhältnissen insbesondere und den speziellen Verhältnissen 
einer jeden Staatsbahn) als ein sehr günstiges Re- 
sultat zu bezeichnen und dient zugleich als 
ein Beweis dafür, dass das Staatsbahnsystem 
in Ungarn sich bewährt hat. 

Es sei hier eingeschaltet, dass die entsprechenden Daten 
der Ungarischen gesellschattlichen Hauptbahnen 4,85 bezw. 
2,98 2 betrugen gegenüber dem sich auf 8,81 $ beziffernden 
erforderlichen Erträgnisse. Das Erträgniss sämmtlicher Unga- 


rischen Bahnen ersten Ranges (also die Ungarischen Staats-. 


bahnen einbegriffen) war im Jahre 1894 4,91 und 3,9 %, bezw. 
das Erforderniss 4,70 2 (im Vorjahre 4,85, 3,80 und 4,96 9). 


II. Von den Ungarischen Staatsbahnen 
verwaltete Vizinalbahnen. 


Das zum Bau und zur Ausrüstung der Vizinalbahnen 
nothwendige Kapital wurde bei den gesellschaftlichen Bahnen 
durchgehends im Wege der Emissionen von Stamm- und 
Prioritätsaktien derart beschafft, dass 65 $ des effektiven 
Kapitals zu einem gewissen Kurse gerechnet und in Priori- 
tätsaktien, hingegen 35 2% des effektiven Kapitals al pari ge- 
rechnet in Stammaktien begeben wurden. 

Demgemäss — nachdem die Stammaktien nur dann 
Dividenden erhalten, wenn das Amortisations- und Dividenden- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 9. d.Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene 8,5 km 
lange Strecke Lage-Lemgo der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Hannover ist den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden; ferner ist die am 1. August d. J. zur Er- 
öffnung gelangende — der Grossherzoglichen Direktion der 
Oberhessischen Eisenbahnen unterstellte — 12,70 km lange 
Nebenbahn Grünberg-Londorf vom Tage der Betriebser- 
öffnung ab als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


‚ Eröffnung neuer Stationen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen EisenbahndirektionM agdeburg istam1.d.Mts. 
die ‚an der Bahnstrecke Berlin-Lehrte zwischen den 
Stationen Wustermark und Gross-Behnitz gelegene 
Anschlussstelle Neugarten für den Uebergangs- 
Güterverkehr zwischender Preussischen Staatseisen- 
ee und der Osthavelländischen Kreisbahn eröffnet 
worden. 


Die Annahme und Auslieferung von Gütern 
und Vieh usw von und an Privatpersonen (Orts- 
verkehr) ist auf der Anschlussstelle ausgeschlossen. 


Die Entfernungen betragen zwischen Neugarten und 
Wustermark 5,07 km und Gross-Behnitz 8,01 km. 


Frachtbriefe, in welchen Stationen der Osthavellän- 
dischen Kreisbahnen als Bestimmungsstation vorgeschrieben 
werden, sind anzunehmen. 


Da die Osthavelländischen Kreisbahnen auch in 
Nauen an die Preussischen Staatsbahnen angeschlossen sind, 
muss in den Frachtbriefen über Sendungen nach und von den 
Stationen der Kreisbahnen angegeben werden, ob die Beförde- 
rung über „Neugarten“ oder über „Nauen“ stattfinden soll. 


Sendungen mit der Wegeangabe über „Neugarten“ 
sind aus der Richtung Stendal auf die Station Gross- 
Behnitz, aus der Richtung Spandau auf die Station 
Wustermark nach den für diese Stationen bestehenden 
Tarifen abzufertigen. Für die Beförderung der Güter usw. 
zwischen den genannten Stationen und der Anschlussstelle 
Neugarten wird eine besonders festgesetzte Ueberfuhrge- 
bühr berechnet. 


£ Die Abfertigung von Gütern usw. mit der Wegeangabe 
im Frachtbriefe „über Nauen“ erfolgt auf Station Nauen 
der Preussisehen Staatsbahnen. 


Vereins-Kilometerzeiger. Der Kilometerzeiger Nr, 115 
(Orientalische Eisenbahnen) ist neu herausgegeben worden 
und zu den Kilometerzeigern Nr. 37 (Königliche Eisenbahn- 
direktionen zu Erfurt und Halle) und Nr. 49 (Königliche 
Eisenbahndirektionen zu Köln, St. Johann-Saar- 
brücken und Essen) je der II. und zur „Sammlung von 
Vereins-Kilometerzeigern“ der XIV. Nachtrag erschienen. 
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erforderniss der Prioritätsaktien vollkommen gedeckt er- 
scheint — ist das Erträgniss nach dem Nomineikantkal be- 
rechnet von keiner Bedeutung, weshalb wir dasselbe ganz 
auslassen und statt dessen hier das Erträgnriss in Prozenten 
des Prioritäts-Aktienkapitals besonders ins Auge fassen. 


Das Erträgniss der besprochenen Vizinalbahnen zeigt 
sich folgendermaassen: 

Der Gesammt - Betriebsüberschuss war 2820786 fl., das 
effektive Kapital 83981668 A., daher ist das Erträgniss 
336 0 des effektiven Kapitals. 


Das begebene Prioritäts-Aktienkapital betrug 63 224 527 fl., 
daher ist das Erträgniss, nach dem hier in Relation zu 
stellenden Gesammt - Betriebsüberschuss von 2624594 fl. be- 
rechnet, 4,15% des Prioritäts- Aktienkapitals. 
(Hier ist zu bemerken, dass die Pusztatenyö- Künszentmär- 
toner und die Ujszäszjäszapätier Vizinalbahnen die Prioritäts- 
aktien noch nicht begeben haben, obwohl dieselben gesell- 
schaftliche Bahnen sind.) 

Das Erträgniss aller Ungarischen Vizinal- 
bahnen (sohin auch die selbständigen und die im Betriebe 
anderer fremder Bahnen als der Ungarischen Staatsbahnen 
befindlichen Vizinalbahnen in Betrachtung gezogen) war nach 
dem effektiven Kapital gerechnet im Durchschnitt 3,61 %, für 
die gesellschaftlichen Bahnen aber, welche ihre Prioritäts- 
aktien emittirt haben, 3,58 %. ' 

Das Erträgniss nach dem emittirten Prioritäts-Aktien- 
kapital gerechnet (hier kommen selbstverständlich nur jene 
gesellschaftlichen Vizinalbahnen in Rechnung, welche ihre 
Prioritätsaktien in Verkehr setzten) war bei allen Vizinal- 
bahnen im Durchschnitt 4,72 2. 


(Schluss folgt.) 


Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 115 
wird der im Juni 1894 ausgegebene Kilometerzeiger gleicher 
Nummer nebst Nachtrag aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Das Güterwagen- 
ark-Verzeichniss Nr. 40 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
öln) ist neu herausgegeben worden. 


An Nachträgen zu den bestehenden Güterwagenpark- 
Verzeichnissen sind erschienen je der If. Nachtrag zum Güter- 
wagenpark-Verzeichniss Nr. 22 (Grossherzoglich Mecklen- 
burgische Friedrich Franz - Eisenbahn) und Nr. 45 
(Königlich Sächsische Staatseisenbahnen‘, sowie der IV. 
Nachtrag zum Güterwagenpark-Verzeichniss Nr. 8 (Reichseisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen), 


Durch das neu herausgegebene Güterwagenpark-Verzeich- 
niss Nr. 40 wird das im Juni 1892 ausgegebene Verzeichniss 
Nr. 40 und das im Mai 1893 ausgegebene Verzeichniss Nr. 41 
aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2661 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Veralasy one 
betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern (abge- 
sandt am 7. d. Mts.). 


Nr. 2693 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Aus Ossterreich-Ungarn. 


Die Gütertarife und die Ausfuhr. 


In der unter dieser Ueberschrift in Nr. 52 S. 458 d. Ztg. 
mitgetheilten Petition des „Industriellen Klubs“ wird u. a. auch 
die Schaffung einer Centralstelle vorgeschlagen, welche über 
sämmtliche Tarife in authentischer Form, d. h. „mit Verant- 
EN, für die Richtigkeit“ Auskunft ertheilen soll. Gegen 
diesen Vorschlag wird nun geltend gemacht, dass Art. 6 des 
Berner Internationalen Uebereinkommens (konform dem $ 51 
des Betriebsreglements; entspricht $ 44 des Vereins-Betriebs- 
reglements) — welcher von der obligatorischen Routenvorschrift 
und dem „groben Verschulden der Bahn“ handelt — jede Ver- 
antwortung für die Richtigkeit der Auskunftsertheilung aus- 
schliesst. Solange daher dieser Art. 6 nicht abgeändert wird, 
wozu bekanntlich die letzte Pariser Konferenz ihre Zustim- 
mung versagt hat, hört jede Verantwortung der Bahn sowohl 
hinsichtlich Instradirung der Güter, als hinsichtlich der Be- 
rechnung der Frachtgebühr auf. Die Centralstelle in Bern 
kann authentische Daten in noch so: grosser Anzahl geben, den 
Bahnen wird dadurch keine Verantwortlichkeit aufgebürdet, 
wenn ihnen nur kein „grobes Verschulden“ zur Last fällt. — 
Allerdings ist es streitig, was unter letzteren Ausdruck alles 


ur, 


‘. 


zu subsumiren sei; doch ist dies Sache der gerichtlichen Aus- 
legung. 


Anbringung der Sicherheitekuppelung und der stangenförmigen 
Handgriffe an den Eisenbahnwagen. 

Den gepflogenen Erhebungen zufolge bewähren sich die 
fixen Handgriffe, welche bei den mit Sicherheitskuppelungen 
versehenen Wagen an den Stirnseiten angebracht sind, weit 
besser, als die Ncthketten, bezüglich der Sicherheit der die 
Wagenkuppelung besorgenden Bediensteten. Das Eisenbahn- 
ministerium hat daher mit Erlass vom 13. Juni .d. J. die Bahn- 
verwaltungen angewiesen, die geeigneten Verfügungen zu 
treffen, dass an sämmtlichen Wagen des Fahrparks allmählich, 
und zwar mit thunlichster Beschleunigung die Sicherheits- 
kuppelung angebracht, die Nothketten entfernt und an deren 
Stelle die im $ 82 des neuredigirten Entwurfes der tech- 
nischen Vereinbarungen des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen vorgesehenen stangen- 
förmigen Handgriffe angebracht werden. 


Zugverspätungen auf den Oesterreichischen Eisenbahnen 
im Monat Mai e. J. 


Im Mai d.J. kamen bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: Bei den 
schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 207; bei den Per- 
sonenzügen über 20 Minuten 483; bei den gemischten Zügen 
über 30 Minuten 55; im ganzen 745. Diese Verspätungen 
wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, mangelhatteu Zustand der Bahn und 
Schadhaftwerden von Fahrzeugen. Die Zahl jener Züge, durch 
deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen werden konnten, 
betrug 66. 


Das neue Betriebsreglement für den direkten Orientverkehr 
mit Oesterreich-Ungarna und mit Deutschland. 


Dieses für Serbien, Bulgarien und die Türkei im Verkehr 
mit ÖOesterreich-Ungarn und Deutschland ausgearbeitete Be- 
triebsreglement soll demnächst in Wirksamkeit treten; das 
Verdienst dafür gebührt der Direktion der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen, welche die langwierigen Verhandlungen 
hierüber geleitet hat. Mit Ausnahme der Fassungsfrage stimmt 
das Reglement im grossen und ganzen mit dem Berner Inter- 
nationalen Uebereinkommen überein. Die Orientalischen Bah- 
nen wollten sich nämlich nicht der Bestimmung unterwerten, 
wonach im Falle des Verlustes oder der. Beschädigung einer 
Waare deren voller Handelswerth von den Bahnen auch dann 
vergütet werde, wenn von Seite der Partei der Werth des aut- 
gegebenen Gutes im Frachtbriefe nicht deklarirt bezw. ziffer- 
mässig angegeben wurde. Dagegen traten diese Bahnen der 
Bestimmung bei, dass die Maximalentschädigung für 100 kg 
von dem bisherigen Betrage von 120 Frcs. auf 200 Fres. be- 
messen werde. Im übrigen enthält dieses. neue Betriebsregle- 
ment günstigere Bestimmungen für die Verfrachter, als das 
bisherige und ist mit demselben auch der Weg angebahnt, dass 
die Orientalischen Bahnen sich dem Berner Internationalen 


Uebereinkommen in absehbarer Zeit ganz anschliessen werden. | 


Generalversammlung der Lokalbahn Deutschbrod - Humpoletz. 

In dieser am 30. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde gemäss dem Geschäftsberichte für 1895 eine Gesammt- 
bruttoeinnahme von 51642 fl. und nach Abzug der an die 
Oesterreichische Nordwestbahn zu zahlenden Betriebskosten- 
entschädigung, ferner der für das erste Betriebsjahr zu ver- 
gütenden Bahnerhaltungs- und Administrationskosten eine 
Nettoeinnahme von 20815 fl. erzielt. Nachdem zur Verzinsung 
der emittirten Prioritätsaktien von 100 000 fl. und der emittirten 
Prioritätsobligationen von 750000 fl. ein Betrag von zusammen 
35600 fl. erforderlich war, zu dessen Bedeckung die Nettoein- 
nahmen mit 20815 fl., ferner die vereinnahmten Konto-Korrent- 
zinsen von 1355 fl, mithin zusammen 22170 fl zur Ver- 
fügung stehen, ergibt sich sohin ein Abgang von 13429 fl., 
welcher Betrag als Garantieerforderniss vom Staateangesprochen 
wurde. Der Antrag des Verwaltungsrathes, betreffend die 
Uebernahme und Durchführung der Konzession zum Bau und 
Betriebe der Lokalbahn Deutschbrod-Saar wurde ein- 
stimmig genehmigt. 


Generalversammlung der Lokalbahn Gross-Priesen-Wernstadt- 
Auscha. 

Nach dem in dieser am 30. Juni d. J. abgehaltenen Ver- 

sammlung für 1895 erstatteten Geschäftsberichte sind infolge 


der schlechten Ernte in Hopfen und Obst, welche die Haupt- 


transportartikel der Gesellschaftsbahn bilden, die Betriebser- 
gebnisse des abgelaufenen Jahres gegen jene des Vorjahres 
zurückgeblieben. Der Totaleinnahme von 69918 fl. stehen die 
Ausgaben mit 46553 fl. gegenüber, so dass ein Gewinn von 


23365 fl. und zuzüglich des Gewinnvortrages aus dem Vorjahre 
ein verfügbarer Betriebsüberschuss von 24211 fl. resultirt, Es 
wurde beschlossen, hiervon auf die Prioritätsaktien eine Divi- 
dende von 3% =6 fl. für die Aktie, somit für 3971 Stück 23 826 fl. 
zur Vertheilung zu bringen und den Rest auf neue Rechnung 
vorzutragen. 


Generalversammlung der Gölnitzthalbahn- Aktiengesellschaft. 


In der am 12. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung der 
Aktionäre dieser von der Kaschau-OÖderberger Bahn betriebenen 
Bahnlinie Margitfalu-Szomolnokhuta wurde der Geschäftsbericht 
für 1895 verlesen, welcher der günstigste seit dem Bestande dieser 
Bahnlinie ist. Es wurde von dem Reingewinn von 89 138,18 fl. 
nach einer statutenmässigen Abschreibung und Dotirung des 
Reservefonds die Dividende mit 5 fl. = 52 für die Prioritäts- 
aktien und mit 2 fl, = 2% für die Stammaktien bestimmt 


Generalversammlung der Lokalbahn Gran-Almäs-Füzitö. 


In dieser am 25. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
berichtete der Vorsitzende, dass die Geschäftsergebnisse des 
Jahres 1895 den Erwartungen entsprochen haben. Das Rein- 
erträgniss beziffert sich auf 93 846 fl.; hiervon wurden zur Ein- 
lösung der auszuloosenden 33 Stamm -Prioritätsaktien 3300 fi. 
verwendet. Es wurde beschlossen 89 955 fl. zur Einlösung des 
Kupons Nr. 4 der im Umlaufe befindlichen Stamm-Prioritäts- 
aktien mit 4,25 fl. (4,25%) zu verwenden und den Rest auf neue 


‘ Rechnung zu schreiben. 


" 


Generalversammlung der Lokalbahn Gross-Käroly-Somk.aut. 


Der in dieser am 28. Junid. J.stattgehabten Versammlung 
erstattete Geschäftsbericht für 1895 hebt hervor, dass die 
StreckeErdöszäad-Nagy Somkutam 24.Märzd.J.eröffnet wurde und 
dass sich der Verkehr erfreulicherweise entwickelt. Vom Rein- 
gewinn von 189 207 Kr. wurden nach Dotirung mehrerer Fonds 
31 Stück verlooste Prioritätsaktien mit 6200 Kr. und der 
Kupon Nr. 3 der im Umlauf befindlichen Prioritätsaktien mit 
5% = 169950 Kr. eingelöst und der Rest auf neue Rechnung 
vorgeschrieben. ‚ 


Generalversammlung der RReNS SUN CER Grosswardein- 
asko. 


In dieser am 18. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde beschlossen, aus dem Reingewinn vom Jahre 1895 von 
97.077 fl. 12 Stück ausgelooste Prioritätsaktien nnd den Kupon 
der übrigen, im Umlauf befindlichen 20907 Stück solcher 
Aktien mit einer 4,5% Dividende einzulösen und den Rest auf 
neue Rechnung vorzuschreiben. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn 
Nyiregyhäza-Tisza-Polgär. 

In dieser am 11. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde der Bericht des Gründerkonsortiums über dessen bis- 
herige Thätigkeit verlesen, wonach diese Bahn im September 
1896 eröffnet werden 'soll. Das Anlagekapital wurde mit 
3200000 Kr., getheilt in 2400 Stück Stammaktien und 5 600 
Stück Prioritätsaktien & 400 Kr., bestimmt, 


Generalversammlung der Oesterreichischen Nordwestbahn, 


Diese am 30. Juni d. J. stattgefundene Versammlung 
wurde mit der Mittheilung des Vorsitzenden eröffnet, dass das 
von der ausserordentlichen Generalversammlung angenommene 
(Verstaatlichungs-) Uebereinkommen innerhalb des festge- 
setzten Termins die legislative Genehmigung nicht erhalten 
habe, ferner sei in den letzten Tagen der Verwaltung ein Er- 
lass des Eisenbahnministeriums zugekommen, über welchen 
mit Rücksicht auf die Kürze der Zeit und die Abwesenheit 
der meisten ihrer Mitglieder noch kein Beschluss gefasst 
werden konnte. Die Verwaltung verwahrt sich jedoch da- 
gegen, dass durch die Verlesung des Erlasses weder in betreff 
dieser Beschlussfassung noch in irgend einer anderen Rich- 
tung ein Präjudiz geschaffen werden soll. 

Hotrath Eger verlas sodann den nachstehenden Erlass 
des Eisenbahnministeriums: 

„Nach den dem Eisenbahnministerium zugekommenen 
Mittheilungen beabsichtigt der geehrte Verwaltungsrath, bei 
der bevorstehenden Generalversammlung der Aktionäre die 
Einlösung des am 1. d. Mts. fälligen Kupons der Stammaktien 
mit 6 fl. und zu diesem Zwecke die Entnahme von 28185 fl. 
aus der ausserordentlichen Reserve der Stammaktien zu be- 
antragen. Hierüber findet das Eisenbahnministerium im Ein- 
vernehmen mit dem Finanzministerium dem Verwaltungsrathe 
folgendes bekanntzugeben: 

Nachdem der erwähnten Reserve weit höhere Beträge 
an unbedeckten Baukosten gegenüberstehen, kann über eine 
derartige Heranziehung der Reserve zur Erhöhung der Divi- 
dende für das Jahr 1895 nur unter der Voraussetzung hinaus- 
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gegangen werden, dass die buchmässig entnommenen Beträge 
aus den Erträgnissen des Jahres 1896 der mehrgedachten 
Reserve wieder zugeführt werden. Ausserdem ist dem Eisen- 
bahnministerium bekannt geworden, dass die bisher im Sinne 
des Beschlusses der ausserordentlichen Generalversammlung 
vom 20. November 1877 aus den Ueberschüssen der Betriebs- 
jahre 1878 bis 1888 gebildete ausserordentliche Reserve der 
Stammaktien als selbständige Bilanzpost aufgelassen und mit 
ihrem Saldo von 298133 H. in das Gewinn- und Verlustkonto 
einbezogen bezw. zu den Gewinnvorträgen früherer Jahre zu- 
geschlagen werden soll. Eine solche Darstellung könnte zu 
der missverständlichen Annahme führen, dass diese Reserve 
nunmehr zur vollständig freien Verfügung der Aktionäre steht, 
was den Thatsachen nicht entspricht. Diese Reserve wurde 
nämlich durch Beschluss der Generalversammlung zur Deckung 
schwebender Verbindlichkeiten gebildet, und stehen ihr, wie 
bereits erwähnt, weit höhere Beträge an unbedeckten Bau- 
kosten gegenüber. Der Verwaltungsrath wird sonach aufge- 
fordert, dieses Verhältniss in der Generalversammlung in einer 
jeden Zweifel ausschliessenden Weise klarzustellen. Gleich- 
zeitig wird dem Verwaltungsrath empfohlen, künftighin in 
geeigneter Weise für eine allmähliche Amortisation der unbe- 
deckten Baukosten vorzusorgen. Die in letzter Beziehung ge- 
fassten Beschlüsse wolle der geehrte Verwaltungsrath dem 
Eisenbahnministerium ehethunlichst bekanntgeben. 

Wien, 17. Juni 1896. 

Der K. K. Eisenbahnminister 
Guttenberg.“ 

Die Versammlung ging hierauf zur Tagesordnung über. 
Von der Verlesung des Geschäftsberichts wurde Umgang ge- 
nommen. In der Debatte. kam ein Aktionär auf das mit der 
Regierung abgeschlossene Uebereinkommen wegen Einlösung 
der Nordwestbahn zu sprechen und erklärte, dass eine zwangs- 
weise konzessionsmässige Einlösung des garantirten Netzes 
der Nordwestbahn nicht möglich sei. Der Regierung wurde 
durch die ausserordentliche Generalversammlung des Jahres 
1895 das Recht ertheilt, das garantirte Netz der Nordwestbahn 
vom 1. Januar 1895 an einzulösen. Dieser Beschluss der da- 
maligen Generalversammlung sei rechtsungültig gewesen, weil 
in der Generalversammlung nicht die statutenmässig vorge- 
schriebene Anzahl von Aktionären, welche 1, des Aktien- 
kapitals vertreten, anwesend war. Das garantirte Netz der 
Nordwestbahn könne daher nicht vor dem ursprünglichen Ein- 
lösungstermine, dem 8. September 1898, eingelöst werden; er 
habe diese Auffassung der Regierung in einer motivirten Eingabe 
mitgetheilt. Der Vizepräsident erklärt, es werde Aufgabe der 
Verwaltung sein, die ausgesprochene Anregung zu untersuchen 
und klarzustellen, welche rechtliche Konsequenzen ein solcher 
damals unterlaufener Formfehler hätte. Der Fall würde übri- 
gens nur dann eine praktische Bedeutung erlangen, wenn es 
sich um eine zwangsweise Einlösung des garantirten Netzes 
handeln sollte, während die Frage, wenn es sich um ein freies 
Uebereinkommen handelt, welches der Beschlussfassung der 
Generalversammlung unterliegt, gegenstandslos wäre. Hofrath 
Eger verlas sodann den Antrag, betreffend die Uebertragung 
der ausserordentlichen Reserve des garantirten Netzes auf 
Gewinn- und Verlustkonto, sowie den Antrag über die Ver- 
wendung des Reingewinns. Die Anträge, wonach die Dividende 
für das garantirte Netz mit 11 fl. und für das ungarantirte 
Netz mit 11,75 fl. zu bemessen sei, wurden ohne Debatte 
genehmigt. 


Generalversammlung der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft. 


Diese am 30. Juni d. J. stattgehabte Versammlung ver- 
tagte sich vorläufig, nachdem der Präsident Baron Born die 
Mittheilung machte, dass sich Chancen für das Fortbestehen 
der Gesellschaft und für die Vermeidung der Liquidation er- 
geben haben. Die Regierung soll den Wunsch geäussert 
haben, dass die Lokalbahngesellschaft sich nicht auflöse, son- 
dern auch künftig für den Lokalbahnbau in Oesterreich er- 
halten bleibe. Die Vertreter der Gesellschaft wiesen darauf 
hin, dass ein Fortbestand der Gesellschaft nur dann in Aus- 
sicht genommen werden könne, wenn ihr seitens der Regie- 
rung besondere, über die generellen Konzessionen des Lokal- 
bahngesetzes. hinausgehende Begünstigungen zugestanden 
werden. Die Vertreter der Regierung werden nun im Laufe 
des Sommers über diese Frage schlüssig werden, und im 
Herbste dürften zwischen der Regierung und der Lokalbahn- 
gesellschaft Verhandlungen in dieser Richlung stattfinden. 
Die Lokalbahngesellschaft soll nicht, wie ursprünglich beab- 
sichtigt, in ein Kreditinstitut für Lokalbahnbauten umge- 
wandelt werden, sondern in ihrer gegenwärtigen Organisation 
den Bau und Betrieb von Lokalbahnen unter besonderen staat- 
lichen Begünstigungen in Angriff nehmen. Nachdem sich 
die Generalversammlung mit diesen Ausführungen einver- 
standen erklärte, wurde die Einlösung des Kupons mit 6 fl. 
beschlossen. 


Generalversammlung der Taraczthaler Lokalbahn. 


In dieser am 14. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde bekannt gegeben, dass das Betriebsjahr 1895 mit einem 
Fehlbetrege schliesst, welcher durch die grossen Ueber- 
schwemmungen, die den Verkehr Monate lang behinderten 
und die dann nothwendigen Ausbasserungsarheiten verursacht 
wurde. Der Antrag eines Aktionärs, das Unternehmen zu 
liq uidirer, damit der Staat zur Uebernahme der Bahn genöthigt 
werde, wurde mit der Begründung abgelehnt, dass die be- 
stehende Direktion diese Verhandluvgen mit dem Staat weit . 
besser als etwaige Liquidatoren führen werde, 


Generalversammlung der Unterkrainer Bahnen. 


Nach Ausweis des Geschäftsberichts für 1895, welcher 
der am 27. Juni d. J. stattgehabten Versammlung vorgelegt 
wurde, betrugen die Transporteinnahmen 583812 fl., andere 
Eirnahmen 12069 1., die Gesammteinnahmen 595 881 fl, denen 
die Gesammtausgaben mit 345 360 fl. gegenüberstehen, so dass 
ein Reinerträgniss von 250 521 fl. erzielt wurde. Das Erforderniss 
für die Verzinsung und Tilgung der gesellschaftlichen Prioritäts- 
Obligationen beziffert sich auf 255328 fl. Hieraus ergibt sich 
gegenüber dem Betriebsergebnisse ein Abgang von 4807 fl. 
welcher im Sinne der Statuten aus den Erträgnissen des 
Spezial-Reservefonds gedeckt wurde. 


Generalversammlung der Lokalbahn Verseez-Kubin, 


In dieser am 22. Juni d. J. stattgehabten Versammlung 
wurde auf Grund des Rechenschaftsberichtes für 1895 fest- 
gestellt, dass in diesem ersten Betriebsjahre die Einnahmen 
204 352 Kronen, die Ausgaben 117626 Kr. betrugen, daher der 
Ueberschuss sich mit 86725 Kr. beziffert, welcher die statuten- 
mässige Verwendung findet. 


Generalversammlung der Lokalbahbn Wodüan-Prachatitz. 


Nach Ausweis desin der Versammlung am 13. Juni d. J. 
vorgelegten Berichts haben sich die Betriebsergebnisse in dem 
abgelaufenen Geschäftsjahre günstig gestaltet, indem die Be- 
triebseinnahmen eine Zunahme um 85 2, die eigentlichen 
Betriebsausgaben eine Abnahme von 7,35 % gegenüber dem 
Vorjahre erfahren haben. Der Betriebs-Reinertrag wird mit 
23502 fl. ausgewiesen, so dass zuzüglich anderer Einnahmen 
ein Jahresertrag von 30016fl. zur Verfügung steht. Aus diesem 
kommen zu decken: die Verzinsung und Tilgung des Anlage- 
kapitals mit dem Betrage von 38488fl. und 1425fl. andere Aus- 
gaben, im ganzen 39913 fl., so dass aus dem Titel der Staats- 

arantie noch ein Zuschuss von 9897fl. erforderlich erscheint. 

er nächste Punkt der Tagesorduung war ein Antrag des 
Verwaltungsraths, betreffend die Erwerbung der Konzession 
zum Baue und Betriebe einer normalspurigen Lokomotiv- 
eisenbahn von der Station Prachatitz nach Wallern. Die Vor- 
arbeiten für diese Anschlussbahn sind so weit gediehen, dass 
von den Interessenten bereits 300 000 9. Stammaktien gezeichnet 
sind, und eine die finanzielle Betheiligung (Zinsengarantie) des 
Staates gewährleistende Gesetzvorlage der Regierung vom 
Reichsrathe genehmigt ist. Der Verwaltungsrath ersucht nun 
die Generalversammlung um die Ermächtigung: a) die Kon- 
zession für die vorbezeichnete Fortsetzungslinie für die Lokal- 
bahn Wodüan-Prachatitz zu erwerben; b) zum Zwecke der 
Kapitalsbeschaffung für die neue Linie den gesellschaftlichen 
Reservefonds heranzuziehen, neues Aktien der Gesellschaft 
herauszugeben, sowie ein Anlehen aufzunehmen; c) alle zur 
Durchführung dieser Beschlüsse erforderlichen Schritteim Ein- 
vernehmen mit der Regierung selbständig und ohne nochmalige 
Berufung einer Generalversammlung zu unternehmen. Dieser 
Antrag wurde einstimmig angenommen. 


Generalversammlung der Südnorddeutschen Verbindungsbahn. 


In dieser am 30. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde von der Verlesung des Geschäftsberichtes für 1895 Um- 
gang genommen. Es wurde beschlossen, den am 1. Juli d. J. 
tälligen Aktienkoupon mit 5 fl. einzulösen und den hiernach 
verbleibenden Betrag von 192376 fl. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. Der Vorsitzende bemerkte, dass in die Annahme des 
obigen Antrages implicite auch die Zustimmung zu legen 
ist zur Uebertragung des Konvertirungsgewinns (von: 179 176 fl.) 
auf das Gewinn- und Verlustkonto. 


Konstituirende Generalversammlung der projektirten Lokal- 
bahn Temesvär-Radna-Lippa. 

In der am 13. Juni d. J. stattgehabten Versammlung 
gelangte der Bericht des Executivkomitees über die bisher ge- 
troffenen Maassnahmen zur Verlesung. Diesem zufolge wurde 
das Aktienkapital mit 5 986000 Kr. (eingetheilt in 4305 Stück 
Stammaktien und 10600 Stück Prioritätsaktien zu je 400 Kr.) 
und die effektiven Baukosten der 63,3 km langen, als normal- 
spurig zu erbauenden Lokalbahn mit 4 920 000 Kr.,d. s. 77 720 Kr. 
für das laufende Bahnkilometer bestimmt, von welcher Summe 
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der Betrag von 816500 Kr. auf Beschaffung der Fahrbetriebs- 
mittel entfällt. 


Generalversammlung der Zsitvathaler Lokalbahn. 


In dieser am 93. Juni d. J. stattgefundenen Versammlung 
wurde bekanntgegeben, dass die Einnahmen 73 079-fl. und nach 
Abzug der an die Königlich Ungarischen Staatsbahnen zu ent- 
richtenden Quote und der weiteren Betriebskosten 36218 fl. be- 
tragen. Es wurde beschlossen, hiervon nach Dotirung des 
Reservefonds den Koupon der 12063 und der dem Reservefondszu- 
gewiesenen 400 Stück alten Prioritätsaktien mit je 3,80 fl, dann 
den Koupon der neu emittirten 1156 Stück sowie der dem 
Reservefonds ebenfalls zugewiesenen 40 Stück Prioritätsaklien 
pro rata temporis, d.i. vom 21. September bis 31. Dezember 1895 
mit je 76 kr. einzulösen und den Rest auf neue Rechnung vor- 
zuschreiben. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Zu Ende des Halbjahres beeilen sieh die Aktiengesell- 
schaften ihre Generalversammlungen abzuhalten; dies ist nun 
auch von den meisten Bahnverwaltungen geschehen; von 
einigen sind die Berichte hierüber noch ausständig; von an- 
deren, wie von der Lokalbahn Fehring - Fürstenfeld und Für- 
stenfeld-Hartberg ist bisher nur die von deren Generalver- 
sammlungen beschlossene Dividende von 10 fl., bezw. 3,85 fl. 
bekannt geworden. Die Eisenbahnen haben überhaupt höhere 
Betriebseinnahmen, doch sind die Ernteaussichten infolge des 
regnerischen Wetters etwas trüber; nichtsdestoweniger haben 
die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 1500 Kohlenwagen, 
auch infolge der Anzeige der Brüxer Kohblenbergwerks-Gesell- 
schaft, dass sie alle ihre Schächte in Betrieb setzen wird, ge- 
miethet. Die Bahnaktien waren vorwiegend besser gehalten; 
bei denen, wo dies gegen die vorwöchentliche Notirung nicht 
der Fall zu sein scheint, ist der Kurs ex Kupon zu verstehen. 
Dies gilt von den Aktien der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
(3345), welche zwar für den Monat Juni (provisorisch ermit- 
telt) eine Mindereinnahme von 15372 fl. ergibt, gleichzeitig 
aber auf Grund der definitiven Abrechnung für den Monat 
März eine Mehreinnahme von 187042 fl. ausgewiesen hat. Das 
erste Halbjahr 1896 schliesst somit mit einer Mehreinnahme 
von 773130 fl. Dabei steht aber noch die buchhalterische 
Richtigstellung für 3 Monate aus. Ex Kupon notiren noch 
die Aktien der Nordwestbahn (268), Elbethalbahn (274,25) und 
Staatsbahn (258,20); einer Steigerung erfreuten sich die Aktien 
der Südbahn (103,25), Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
(216,50), der beiden Buschtährader Bahnen (Litt. A. 1459, 
Litt. B. 533) und Ungarisch - Galizischen (206,80). Gleich be- 
haupteten sich die Aktien der Aussig- Teplitzer Bahn (1660), 
Leoben - Vordernberger Bahn (680) und Kaschau - Oderberger 
Bahn (193), während die der Lemberg - Czernowitzer Bahn 
(287,50) und Böhmischen Nordbahn (278) vernachlässigt blieben. 
Dagegen waren die 5 $ Prioritäten der Südbahn (170) Gegen- 
stand lebhafter Nachfrage, 


Kartenwerke. 


Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands nebst | Fahrplänen eingetreten sein können, 


zugehörigem Verzeichniss der Deutschen Eisenbahnen und 
ihrer Stationen, bearbeitet im Reichs-Eisenbahn- 
amt. In 6 Blättern. Maassstab 1 :1000000. Verlag von 
Max Pasch, Königlicher Hofbuchhändler, Berlin SW., Ritter- 
strasse 50. Preis 7,50 


' Geh. Rechnungsrath W. Schulze 


Diese von uns bereits vielfach anerkennend besprochene 


Karte (siehe insbesondere Jahrg. 1898 S. 472 d. Ztg.) ist vor 
kurzem in neuer Auflage erschienen. Gegen das Vorjahr hat 
die Karte durch Aufnahme der neu eröftneten Linien und 
Stationen ®%owie der inzwischen durch Landesgesetz oder 
durch Konzessionen zum Ausbau genehmigten und der zur 
Herstellung aus Staatsmitteln in Aussicht genommenen Eisen- 
bahnprojekte eine Erweiterung erfahren. Auch ist der Ueber- 


ı kunft geben kann. 


en Be an 


gang einiger Privatbahnen in Staatsbesitz, die Umwandlung 
einiger Hauptbahnen in Nebenbahnen sowie einiger Neben- 
bahnen in Kleinbahnen durch entsprechend geänderte Farbe 
und Form zur Darstellung gebracht worden. Auch sind Klein- 
bahnen in grösserem Umfang in die Karte aufgenommen 
worden. Wir nehmen hieraus Veranlassung, das treffliche 
und preiswerthe Kartenwerk wiederholt unseren Lesern zur 
Anschaffung zu empfehlen. 

Internationale Reisekarte von Europa. Unter diesem 
Titel hat der Vorsteher des Kursbüreaus des Reichs-Postamts, 
in Berlin, eine gra- 
phische Darstellung der wichtigsten Eisenbahn- und Dampf- 
schiffverbindungen zwischen den Haupt-Verkehrsorten Europas 
herausgegeben, welche neben dem Gebrauch der amtlichen 
Kurs- und Fahrplanbücher bei Reisen auf weitere Entfer- 
nungen, insbesondere bei Rundreisen und bei Reisen nach 
Orten, welche auf verschiedenen Wegen erreicht werden können, 
das Aufsuchen der in Betracht zu ziehenden geeignetsten Eisen- 
bahn- und Dampfschiffverbindungen wesentlich erleichtert. Ver- 
bindungslinien zwischen den verschiedenen Orten machen 
ersichtlich, welche besten Eisanbahnzüge verkehren und 
welche Klassen sie führen, sowie zwischen welchen Orten 
Dampfschiffverbindungen bestehen, indem immer durch eine 
Linie eine Verbindung hin und zurück dargestellt ist. Die 
Zeitangaben für die eine Richtung erscheinen in schrägen, 
auf den Linien stehenden Zahlen, für die andere Richtung in 
senkrecht unter den Linien stehenden Zahlen. Bei den Haupt- 
Verkehrsorten ist die Durchführung und die Abzweigung der 
Züge in geschickter Weise zur Anschauung gebracht, und bei 
ganz grossen Orten (Berlin, Wien, Budapest, London, Paris) 
sind auch die betreffenden Bahnhöfe näher bezeichnet. Dem 
Reisenden steht ohne langes zeitraubendes Nachschlagen in 
den Kursbüchern das Bild der sich darbietenden Wege mit 
den wichtigeren Zwischenorten vor Augen, er liest die für ihn 
in Betracht kommenden Zeitangaben einfach gleich von der 
Karte ab und wird in vielen Fällen nicht erst nöthig haben, 
die Kursbücher einzusehen. Die neue Karte wird daher dem 
reisenden Publikum, insbesondere Geschäftsreisenden, Reise- 
büreaus, Auskunftsstellen und Hotels in hohem Grade will- 
kommen erscheinen. 

Ein Ersatz der Kursbücher durch die Karte wird freilich 
nicht geboten, da dieselbe bei dem ihr zugemessenen Raume 
nur die grösseren Verkehrsorte mit ihren besten Verbindungen 
berücksichtigen und über mancherlei Besonderheiten und Be- 
schränkungen, welche hinsichtlich der Benutzung von Bahn- 
zügen zu Reisen bestehen, wie z. B. Mitführung von durch- 
laufenden und von Schlafwagen, Ausgabe von Fahrkarten für 
einzelne Wagenklassen in Frankreich und Italien nur auf 
grössere Entfernungen, Wegfall regelmässiger Züge auf den 
Englischen Eisenbahnen an den Sonntagen usw. keine Aus- 
Ueberdies empfiehlt sich ein Vergleich der 
Angaben der Karte mit den Fahrplänen der Eisenbahnen 
auch schon deshalb, weil ausser den in der Karte angege- 
benen Zügen vielleicht noch andere für den Einzelfall passend 
gelegene Züge verkehren und weil auch Aenderungen in den 
welche in der Karte 
noch nicht berücksichtigt sind. 

Da die besseren Eisenbahn- und Schiffsverbindungen, 
die in der Karte dargestellt sind, von der Post in der Regel 
zur Briefbeförderung benutzt werden, so kann das Werk 
neben seinem eigentlichen Zweck auch zur schnellen Berech- 
nung der Beförderungsdauer und der Ankunftszeit von Briefen 
nach allen wichtigeren Orten Deutschlands und nach den Haupt- 
Verkehrsorten des übrigen Europa benutzt werden. Aus diesem 
Grunde wird dasselbe auch bei dem korrespondirenden Publi- 
kum Verbreitung finden. 

Die Karte ist im Verlage von Reinhold Kühn in Berlin W,, 
Leipziger Strasse 115/116 erschienen und im Wege des Buch- 
handels zum Preise von 1,50 .4 zu beziehen. 
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hungen. 


1, Aenderung von Stationsnamen, 
Vom 1. Oktober d. J. ab erhält die 

diesseitige Station „Cosel-Kandrzin“ die 

Bezeichnung „Kandrzin“ und die Station 

„Cosel-Stadt“ die Bezeichnung „Cosel“. 

Kattowitz, den 4. Juli 1896. (1363) 
: Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


MG. Julixd, I wird die. Haltestelle 
Kunersdorf bei Cottbus unbeschränkt 
für den Viehverkehr eröffnet. 


Leichen und Fahrzeuge bleiben nach 
wie vor von der Abfertigung ausge- 
schlossen. 

Halle a/S., den 9. Juli 1896. (1364) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Station Altendorf an der 
Ruhr und der Güterstation Huckarde 
(Strecke Dorstfeld-Bodelschwingh) für 
den unbeschränkten Viehverkehr. Am 
15. d. Mts. werden die Station Alten- 
dorfa.d. Ruhr und die Güterstation 
Huckarde (Strecke Dorstfeld-Bodel- 


schwingh) für die Abfertigung von 
lebenden Thieren eröffnet. 
Essen, den 7. Juli 1896. (1365) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Die am 15. d. Mts. zur 
Eröffnung kommende Station Rem- 
scheid Bliedinghausen des 
Direktionsbezirks Elberfeld wirdam 
gleichen Tage mit den um 3 km er- 
höhten Entfernungen der Station Renı- 
scheid in das Tarifheft 3 vom 1. Januar 


1891 einbezogen. Als Sätze des Aus- 
nahmetarifs 9 (metallurgische Erzeug- 
nisse) kommen für Remscheid-Blieding- 
hausen die Sätze für Remscheid-Viering- 
hausen zur Anwendung. 
Köln, den 4. Juli 1896. (1366) 
Königliche Eisenbahndirektion.. 
Württembergisch- Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 5. Heft. Main-Neckar- 
bahn-Württembergischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Wirkung werden die 
Frachtsätze 
Weinheim-Cannstatt mit 0,40 4 
und „ Ludwigsburg „ 0,36 44 
pro 100 kg 
in den Ausnahmetarif Nr. 3 für Steine 
etc. aufgenommen. 
Stuttgart, den 4. Juli 1896. 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Güterverkehr. Ausnahmetarif 
für Steinkohlen und Koks vom 1. Ok- 
tober 189. Zum Heft 1 des vorbezeich- 
neten Ausnahmetarifs tritt am 15. Juli 
d. J. der Nachtrag III in Kraft, ent- 
haltend ermässigte Frachtsätze für den 
Verkehr des Aachener Kohlenreviers 
nach Stationen der Strecke Maastricht- 
Venlo der Niederländischen Staatsbahn 
und den Stationen Melik-Herkenbosch, 
Roermond und Sittard der Grossen 
Belgischen Centralbahn; neue Fracht- 
sätze von Stationen des Aachener Kohlen- 
reviers nach den Stationen Heerlen, Kerk- 
rade:Rolduc und Nuth der Niederlän- 
dischen Staatsbahn; Aufhebung der 
Frachtsätze der Station Herzogenrath des 
Eisenbahndirektionsbezirks Köln sowie 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifs. Preis 0,10 .%4 

Essen, den 6. Juli 1896. (1368) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 15. Juli d. J. bezw., 
soweit Frachterhöhungen eintreten, vom 
1. September d. J. ab kommen für Stein- 
kohlen- und Kokssendungen der Zeche 
„ver. Constantin der Grosse“ die Fracht- 
sätzeab Station Riemke (üb rigeZechen) 
in Anwendung. 

Essen, den 5. Juli 1896. (1369) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rhein- und Main- Umschlagsverkehr 
zwischen Oesterreich und Belgien-Hol- 
land. Die auf Seite 11 des Nachtrages 
VIII zum Tarife vom 1, Oktober 1886 
enthaltenen Ausnahmefrachtsätze für 
Hohlglaswaaren treten hinsichtlich der 
Station TetschenB.N.B.am 15. August 
1..J. ausser Kraft. 

München, im Juli 1896. (1370) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Vom 15. Juli d. J. ab wird die Station 
Cosel (Oderhafen) des Direktionsbe- 
zirks Kattowitz in den Ausnahmetarif 
7a für Eisenerze, Kiesabbrände etc. des 
Gütertarifs für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Direktionsbezirke Bres- 
lau, Kattowitz und Posen als Versand- 
station aufgenommen. Ueber die Höhe der 
Sätze geben die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. 

Kattowitz, den 7. Juli 1896. (1371) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische  Staatseigenbahnen. 
Zu dem auch für den Verkehr zwischen 
Basel Badischer Bahnhof und 
WaldshuteinerseitstundSchweize- 
rischen Stationenandererseits an- 
wendbaren gemeinsamen Schweizerischen 
„Ausnahmetarif Nr. 10 für die Beförderung 


(1367) 
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von Flüssigkeiten in Reservoir- und 
Cysternenwagen vom 1. Oktober 
1886 ist unter Aufhebung des I Nach- 
trages vom 1. August 1894 ein neuer 
I Nachtrag, gültig vom 15. Juni l. J. er- 
schienen. Durch denselben sind die 


Badischen Reservoir-' und Cysternen- 


wagen bezüglich der Erhebung von 
Wagenstandgeld denjenigen der übrigen 
Verwaltungen gleichgestellt worden. 
Der Nachtrag kann von unserm Güter- 
tarifbüreau unentgeltlich bezogen werden. 
Karlsruhe, den 5. Juli 1896. (1372) 
Generaldirektion. 


“ Main-Neckarbahn-Pfälzischer Express- 


gutverkehr. Mit Wirkung vom 15. Juli 
l. J. wird die Station Rammelsbach 
der Pfälzischen Eisenbahnen in den vor- 
bezeichneten Tarif aufgenommen. 

Nähere Auskunit ertheilen die Ex- 
pressgutabfertigungen. 

Darmstadt, den 7. Juli 1896. (1373) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 
Nıiederländisch- Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Am 1. August 1896 treten 
Nachtrag Il zum Tarifheft 1 und 
9 $) £L) 3 
zum Verbandsgütertarif in Kraft. 

Sie enthalten einen neuen Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Malz und 
sind durch die Endverwaltungen und 
deren Stationen zu erlangen. 

Dresden, am 7. Juli 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Belgisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Zum Tarife Theil II 
Heftı vom 1. April 1895 tritt am 1. August 
d. J. der Nachtrag Ill in Kraft und ent- 
hält: Ausnahmesätze für Malz, Ergänzung 
der besonderen Bestimmungen, Aufnahme 
der Stationen Enzesfeld und Wittmarns- 
dorf in den Ausnahmetarif Nr. 1 und 
neue, zum Theil ermässigte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 4 (Wolle usw.) für 
Pernitz-Muckendorf. Weitere Auskunft 
ertheilen die Verbandsverwaltungen. 

Preis des Nachtrages 10 A. 

Köln, den 11. Juli 1896. (1375) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 

Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband Nachtrag Il 
zum Ausnahmetarif für todtes 
Wild und todtes Geflügelund 
Nachtrag Izum Anhang hierzu. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1896 tritt 
der Nachtrag II zu dem vom 1. Sep- 
tember 1893 gültigen Ausnahmetarif für 
die Beförderung von todtem Wild und 
todtem Geflügel zwischen Oesterreichi- 
schen Stationen einerseits und Paris 
(Douane und Reuilly), Stationen der 
Französischen Ostbahn andererseits in 
Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen. 

Gleichzeitig gelangt der Nachtrag I 
zum Anhang des obbezeichneten Tarifs 
zur Einführung. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Oesterreichischen Eisen- 
bahnverwaltungen bezw. Stationen zum 
Preise von je 10 Hellern = 10 Cts. zu 
beziehen. 

Wien, am 7. Juli 1896. (1376) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Schweizerisch- Oesterreichisch - Unga- 
rischer Transitverkehr.. Ausnahme- 
tarif für Getreidesendungen 
von Ungarischen Stationen 
nachGenttransit.Mit1.August1896 
tritt im obbezeichneten Verkehre ein 
Ausnahmetarif für die Beförderung: von 
Getreide, Hülsenfrüchten, Malz, sowie 


(1374) 


von Oelsaaten von Stationen der K. K. 
Bar Südbahngesellschaft (Ungarische 
inien), der Königl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen und der K.K. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn (Ungarische 
Linien) nach Genf transit, Station der 
Jura-Simplonbahn in Kraft. 

Gleichzeitig wird der Ausnahmetarif 
für den Oesterreichisch - Ungarisch - 
Schweizerisch - Französischen Getreide- 
verkehr vom 1. März 1883 sammt Nach- 
trag I, dessen Aufhebung bereits ver- 
lautbart wurle, ausser Wirksamkeit 
gesetzt. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zum Preise von 1 Krone = 
1 Franc für das Stück zu beziehen. 

Wien, am 1. Juli 1896. (1377) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung einer hydraulischen Presse, 
ferner einer freistehenden Radial-Bohr- 
maschine mit elektrischem Antrieb für 
unsere Werkstätte soll vergeben werden. 
Angebote sind bis zum 16. Juli d. J. 
dabier einzureichen. Die Bedingungen 
sind gegen frankirte Einsendung von 
50 4% pro Exemplar durch unser Sekre- 
tariat zu beziehen. 

Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Giessen, den 3. Juli 1896. 

Gr. Direktion. 


K. Württemb. Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 1350 St. Blockschienen 
für Weichenzungen ist zu vergeben. Das 
Sortenverzeichniss, die Lieferbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen bei unserem 
bautechnischen Büreau zur Einsicht auf 
und können von diesem bezogen werden. 

Die Angebote sind schriftlich und ver- 
schlossen mit der Aufschrift „Zungen- 
schienenlieferung‘‘ versehen, bis Mon- 
tag, den 2. Juli d. J., Mittags 
12 Uhr, bei unserem Oentralbüreau ein- 
zureichen. An demselben Tage, Nach- 
mittags 4 Uhr, findet die Eröffnung der 
Angebote statt. 

tuttgart, den 2. Juli 1896. (1379) 
K. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, 
Bauabtheilung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Eisenbahn- 
wagen. Wir beabsichtigen die Verge- 
bung der nachfolgendenEisenbahnwagen: 

a) Personenwagen 


1378: 


7 vierachsige Durchgangswagen 
L/II. Klasse, 

6 vierachsige Durchgangswagen 
III. Klasse, 

6 vierachsige Kupeewagen III. 
Klasse, 

5 zweiachsige Kupeewagen I/II. 
Klasse; 


b) Gepäck-, Personal- und Güterwagen 
10 zweiachsige Gepäckwagen, 
10 Me Personalwagen, 

400 offene Güterwagen. 
Die für die Loose a und b maassge- 
benden Bedingungen und Zeichnungen, 
welche auch tür jedes einzelne Loos ab- 
gegeben werden, sind bei unserem .Üen- 
tralbüreau gegen Einsendung von 5 4 
tür jedes Loos zu erheben. Schriftliche, 
verschlossene, mit der Aufschrift „Liefe- 
rung von Wagen“ versehene Angebote 
wollen bis spätestens 8 September 
1896 postfrei bei uns eingereicht werden. 
Die Zuschlagsfrist beträgt 3 Wochen. 
Karlsruhe, Juli 1896. (1380) 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen, | 


2) 


Nr. 13. Jahrgang 18%. 


Berlin, am 11. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


ee zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Juli Vorm. gemeldet. 


Juli 1896, 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


= ' 3 Ge- | = Lagerort Bemerk 
z au S Ns Inhalt wicht & |— —- (msbosondete 
> ackun © etwaige Merk- 
& Marke Nr. |<|P 8 | | kg = Stakton han ii mals, welche ur 
im) der Güter A | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1) A 1394 | 1 Pack Schaufeln —|383| 1 Hagen | K. E.-D. Elberield 
2 AB 477 1 » Fensterstangen —| 16 2 agen 
3 AEG 2108 1 Korb leer - 3 3 Stendal K. E.-D. Magdeburg 
4 AS ABl Kiste Ziegelsteine — | 94 4 Lichtenfels Bayerische Stsb. 
5 AS 6959 ı| Verschlag | Marmor — | 104 bi Strassburg Elsass-Lothring. 
6 AS = 1 —_ l. Blechkanne — 5 6 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
7 B 2 1 Bund Herdringe —_— 7 Hanau OÖ K. E.-D. Frankf. a/M. 
8 BBC 90 9 Kolli Guss — | 35 8 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
9 BED 92431 1 Ring Draht —| 6 9 Hagen & 
10 BH 3529 ı| Kiste Oel u. Lack — | 40 | 10) Dornstetten | Württemberg. Stsb. 
11 BM — ı\ Kollo Guss _ 14011 Mainz I ) 
12 BM = 1 — kl. Ofenthürchen — | — | 22 Hanau O. K.E.-D. Frankf. a/M. 
13 BS 215 1 Kiste Perlmutterknöpfe — | 54 | 13) Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
14 BZ { en 3| Stangen | Stahl — | 35 | 14 Nürnberg C. B. “ *#) 
15 GAR — 7| Stück \ Kaminschieber —-—| 19|1|15 Metz Elsass-Lothring. |, Fürth 
16 CBS 25107 1 Pack Holzleisten —-| 38 | 16 Mainz HessischeLudwigsb.|} 02: firth- 
17 CR 1078 | 1 - Papier -—|32|% Hagen K. E.-D. Elberfeld “un 
18 Cs 704 1 Fass leer — | 11 | 18| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
19 EAG 11578 1 Kiste. = — | 21 |19| Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
20 EF 276 1 Pack 3 Eisentheile — | — |20| Frankfurt Stsb. 2 
21 F { e \ 1 Sack Betten u. Wäsche — | 8,5| 21/Königsberg i. Pr. K. E.-D. Königsberg 
2 F 20 Lin Pack leere Säcke — | 19 )%2| Hamburg H. K. E.-D. Altona ie Lüne- 
3lFAK&Co| — 1| Kiste | Kartoffeln | 9051 23 Wiesbaden |K. HD. Frankf.a/M.t burg. 
24 { I 2 } 1 Fass leer — | 48, | 24 Bingen Hessischebudwigsb. 
25 FG — ' Bund | Draht — 65| 25 Hamburg H, K. E.-D. Altona 
26 FK 5745 1 Pack Stahl — | 56 | 26 Harkorten K. E.-D. Elberfeld 
97 FS 465 1! Ballen Gewebe — | 545 | 97 Elberfeld n 
28 EiWL 5228 1 Kiste Seilerwaaren — | 68 |28!| Essen B. M. K. E.-D. Essen 
29 G 245 1 ” Thee — | 3355| 29) München C. B. | Bayerische Stsb. 
30 GB 1077 1 „ Glaskuppeln**) — | 78 |80 Hamburg H. K. E.-D. Altona |***)f. Lampen. 
31 G & Co. 1090 1 = hölz. Schrank — | 19 |31}| Hamburg H. 
32 GGW 3228 1 a leer — | 31 | 32 Wiesbaden K.E.-D. Frankf. a/M. 
33 GS 2518 1 n 1875 Flaschen — | 80 | 33 Wiesbaden 
34 HB 73681 1 x Seife — | 72 | 34lLeipzig, Berl. B.| K. E.-D. Halle 2/8. | pez.: OB 
3 HBK 3 ı| Pack | Körbe —| m | Mainz Hessische Ludwigsb.|{ RN: 
HB stein-Malnz. 
36 MH | _ 1 _ Viehgatter —-—| — 136 Landshut Bayerische Stsb. 
Bet 
87 HC 22778 1 _ 1. Korbflasche — | 713 Mainz HessischeLudwigsb. ee 
sei HM } T 1 Fass Butter —;1, 52, | 88 Leipzig K. E.-D. Halle a/S. 
39 BIN 1239 1 Korb leere Flaschen — 2 39 Eger Sächsische Stsb, 
J 68 1 — l. Korbflasche — 4 |40 Mainz HessischeLudwigsb.) bez.: — Mainz. 
41 Je GCaW 88 1 _ ignre Kiste _ 9 |41| Hamburg H. K. E.-D. Altona Perkhe: 
42 JK 3050 1 Kiste —| 54 |8 Lüneburg K. E.-D. Hannover { iind 
43 JMW | — ı| Ballen ke Hlcken — | 38 |43}l Essen B. M. K. E.-D. Essen i 
44 JS 1 1 Sack Holzwaaren —ıgıE | 41 Neuulm Bayerische Stsb. 
45 K I 1 Stab Kupfer — 4 \45 Wiesbaden K.E.-D. Frankf. a/M. für 150 % 
46 K — | 1| Korb | Kirschen 7 |46| Hildesheim | K. E.-D. Hannover ("Verkaufe 
471 KBSB 343 1j Stück |alte Decke 12 [Jm gross — |47 München Bayerische Stsb. | yezettelt: 
48 Kc 24/25 2| Säcke | Hirsenspreu 33 148 Mainz Hessischelmdwigeb. | Oberram- 
49 KECZN — 1 Selen Pflaumen — | 87 |49 Recklinghausen K, E.-D. Essen stadt-Mainz. 
76 1 iste 207 
ol KM { A Y ? = 4 50 Wetzlar K.E.-D. Frankf.a/M. 


*) Bez.: Rheinböller-Hütte/Mainz. 
**) Eine Stange bezettelt: Stuttgart. 


. Bezeich @| Art der Ge- |,# Lagerort Bemerkungen 
= ezelc Bans | g ver Inhalt wicht A Gnsbesonalen 
© Marke Nr. ä | packung kg |8 . Name N ir 
rS = Station Aufklärung 
a der Güter ae) ! der Bahn dienen können). 
51 KT 47815 1 K.ollo Maschinentheil — | 51 |51 Bruch K. E.-D. Essen 
52 TE 13547 1| Verschlag | Eisengestell - 8 | 52 Bretten Württemberg. Stsb. 
53 LN 541 1 Kiste leere Flaschen — | 155|58| Wiesbaden |K.E.-D. Frankf. a/M. 
54 M _ 2| Stück Roststäbe aa 2 54 Colmar Elsass-Lothring. 
55 M 73 1 — l. Petroleumfass — | — |55] Magdeburg-B. |K. E.-D. Magdeburg 
56 MCF 18187 1 Kiste Cylinder — / 107 |56| Hamburg H. K. E.-D. Altona | - 
57 MG 6030 1 N leer —-| 145 Mainz HessischeLudwigsb.| bez.: —Mainz. 
58 { 5 N \ ER 1 Sack leere Säcke — | 83 |58| Landau a.l. Bayerische Stsb. 
59 OD 995 1 Kiste Wein — | 94 159 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
60 p ER 10 Stück leere Säcke — | 40 | 60 Arrach Bayerische Stsb. ohne jede B& 
61 PLM — 1 Tau = I Me a |61 Mannheim Badische Stsb. | klabin 8. 
62 R 931 1 Pack a eensschnu 1 | &2 Rathenow |K. E.-D. Magdeburg| ab Opladen. 
GB — | 9| Körbe | Kirschen —| 30 68] Naumburg | K. ED. Rrfunt |{vbaschne 
64 RS 32 1 Kiste Medizinflaschen — | 128 64 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
65 RS 33 1 n Medizinflachen — | 131 65 » e 
66 RS 1395 1 Korb gefüllt Ei 9,5 66 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
67 S —_ 2 Kolli Eisentheile — | 54 67) Quakenbrück K. E.-D. Münster 
68 S 2992 ı| Ballen Handtuchleinen — | 18 |68 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
69 SHCh 41680/1 | 2 Ringe verzinkter Draht — | 70 | Mainz HessischeLudwigsb.| bez.: —Mainz. 
70 Ss St 9476 1 Fass leer — | 10°|70 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 
71 T 7 1 — 1. Hühnerstiege —_ ee |ın Duisbur K. E.-D. Essen 
72 T 159 G 609 1 Kiste Spielwaaren — | 86,5| 721 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
73 TW 508 1 7 Kartonnage — ı 34 |73| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
74 w u 1 Kollo Pflugschaare E= 2,5| 74 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
75 W 3965 1 = eis. Maschinentheil — | 195 | 75 Minden K. E.-D. Hannover 
76 WF 922 3 Pack Hacken —. 93 1376 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
77 WE 6358 1 „ Bolzen — 7 » “ 
73 WH en 1 Stück Zinkplatte — | 11,5| 78 Leobschütz K. E.-D. Kattowitz 
79 WK 79 1 Kiste Seilerwaaren — | 5295| 79 Giessen K.E.-D. Frankf.a/M. 
80 Z 15 ı| Ballen alte Säcke — | 101 | 80) Crimmitschau Sächsische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
[ Alsopp : 
SU) Bourdon 236786 1 Fass leer — | — |gı) Altenkirchen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
82) Eberbräu 3439 ı| Bierfass | leer — | 24 | 82| Breslau Oderth. K. E.-D. Breslau 
8| Heymann 1 1 Korb gefüllt — | 30 | 83] Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
84 Lauck — 1 Fass leer —_ 5 | 84| Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
85 Lutter — 4 - Holzbohlen —| 7538 || Hamburg H. K. E.-D. Altona York Nürds 
86/F. S. Nürnberg — 4 _ eis. Scheiben — | 9246 | 86 Hanau W. HessischeLudwigsb. ( har 
Portland- PIE: 
87 | Fahre e 1 Kollo 10 Cementsäcke — | — |8 Giessen K. E.-D. Frankf. a/M. 
Mannheim 
2 ! 84 En _ 1924,51 “ 
88, Post-Brauerei 509 9| Bierfässer | leer, gebraucht (ass 88 Ulm Württemberg. Stsb. 
89 Besemils 8 ı1| Stück |Stallısmi.. —| 4 | Rybnik K. E.-D. Kattowitz 
90 | Trktersäe } — 1 — Privatdecke (defekt) | ? 901 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
91 Sn = 1| Bierfass | leer, gebraucht — | 141 9 Ulm Württemberg. Stsb. 
“ are ü _ ı| Packet ? -— 4,5| 92 Norddeich K. E.-D. Münster ehe Mr 
Norderney a 
C. Güter m. Numm.bez.: 
93 weiss I 10 Stück Flacheisen — | 60 |19 Dorsten K. E.-D. Essen 
94 weiss I 1 — eis. Rohr — 1:9 |94 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
9 — 3 1 — l. Blechkanne — 319 Karlsruhe Badische Stsb. 
96 Z—_ XL 1 Pack leere alte Säcke — | 11,5| 96 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz|{[ 3,23 m 1g., 
97 = 85 1 = Buchenbohle —| — 197 Cölleda K. E.-D. Erfurt | 0,36 m br., 
98 73 105 ı1| Tafel Eisenblech — | 59 | 98|  Courcelles Elsass-Lothring. 0,01 m stark. 
99 — 274 1 Mr Kohlensäureflasche— | — | 9 Herdorf K.E.-D. Frankf. a/M. 
100 vr 577 1) Bierfass | leer (29 1) — | 16 100) Freudenstadt [Württemberg. Stsb.| „» Braun- 
101) Gepäckschein | 629 1 Er 1. Reisekorb — 1101| Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg { Schsyei 
102 — 1560 | 1 _ Kette — | — |1ı2l Simbach Bayerische Stsb. 8: 
103 — 2055 1 Bund Stahlstäbe — | 60 1103 Kitzingen Ä 
D. Güter m.Zeich. vers.: 
104 | weisse „ n : = er Er N 104| Lichtenstein-C. | Sächsische Stsb. 
1065| 2 weiss = 1| Ring (eisernes Rohr) -- | 8,5 105|Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg| roth. 
106! weisser Strich _ 1 Pack Eisenstäbe — 2,5 |106 Spremberg K. E.-D. Halle a/S. 
107 45 1| Kiste |? — | — |107| Berlin Anh. B. 5 
1) ‘& 1557 1 „ Packstroh — | 43 [108 Heilbronn Württemberg. Stsb. 


une 


ee Bezeichnun | 3) Artder | Ge- | « Lagerort Bemerkungen 
Zahn & S Ver- [Inhalt Ke 7 a = a 
3 Marke | Nr. E | packung kg 8 Stati Name aile£eiche Ear 
a a = tation ERS ‚Aufklärung 
e der Güter | | er Dahn dienen können). 
1 6% 6274/77 | 4| Kisten | Lampen u. Kuppeln | 406 109) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
KAS 
10) ZN ii 5 " Beile — | 249 1110 Br R 
RB 
111 | Ro» { nn. } 1 Kiste unbekannt — | 94 111 Ansbach Bayerische Stsb. 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
112, —_ — 3 Stck. eis. Ankerschrauben 7 112 Oels K. E.-D. Breslau 
113 _ _ 1 Sack Bettbezüge — 4 113 Basel Elsass-Lothring. 
114 _ — 1 Stück Blauholz — | 23 1114 Schkeuditz K. E.-D. Halle a/S. 
115 — — 1 Bund 3 Blechbüchsen _ 0,5. 115 Wanne K. E.-D. Essen 
116 —_ _ | 5 ern mar. Fische — | ? 116 Hannover Eilg. |K. E.-D. Hannover Koi Geleis 
| 10 kl. Blechdosen 
117 — — 1| Packet mit Utensilien für 0,5 1117| Hannover N. ei 
SE : a. Be 
| 5,90 m 1g., 22 cm br,, Altendorf- \ E auf der 
118) Ze 2 : Brett ve 4 en dick _ 118]f Kronenberg K. E.-D. Essen { Strecke gef. 
119 — _ —_ ungebrannter Kaffee 0,75.119 Rheda K. E.-D. Hannover 
120 —_ _ 1 Sack Cement j — | 50 120 Colmar Elsass-Lothring. 
ebrannte 2 
121 = = 8 — { Ohamötlestöine N — [121 Syke K. E.-D. Münster 
122 — —_ 1 — Decke — | 10 1122| Berlin Anh. B. |K. E.-D. Halle a/S. 
123 - _ 1 Ring verzinkter Draht = | 50 1123| Gross-Umstadt |HessischeLudwigsb. 
124 _ _ 1 = altes Eisenblech — | 105 124 Neustadt O.S. IK. E.-D. Kattowitz |{ 1,43 m Ig., 
125 — —_ 1 —_ Eisenblech —- | 67 1125| Crimmitschau Sächsische Stsb, | 0,80 m br, 
196 —_ — 1 0 Eisenblechschieber 2 1126lLangendreer Bm.| K. E.-D. Essen 7mm stark. 
127 = — 1 ee } Eisendrahtklammern :7 1197 Riesa Sächsische Stsb. 
Bund Eisenstangen (Vor- 
128 = —_ 1 Ka Stuch} en oder Zelt- 2 1128 Gemünden Bayerische Stsb. 
stangen 

129 = En, 1 Bund 4 Eisentheile — | 17 |129|Tempelhof Rang.| K. E.-D. Halle a/S. 
130 — == 1 Kollo Eisentheil —_ 7 .1180| Dortmund B. M.| K. E.-D. Essen 
131 >= — 2 Ge schwarze eis. Eimer 6 1131 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
132 _ — 1 — Fahrrad — | 19 [1332| Berlin Anh. B. |K. E.-D. Halle a/S. 
133 _ —_ 1 Kiste Fahrradtheile*), — ı 1183| Heidenheim |Württemberg. Stsb. | *) 2 Pedale. 
134 E= _ 20 Kolli Flacheisen — | 80 1134 Duisburg K. E.-D. Essen 
135 .; = 2 Stück | Gasrohre — 9 1185| _Kirchweyhe K. E.-D. Münster 
136 — == 2, == Gasröhren — 7,5 1186| Berge-Borbeck K. E.-D. Essen 
137 u — 1 = Gasrohr — 8 1137 Gogolin K. E.-D. Kattowitz et ab 
1388| (Gepäck) — 1) Ballot | Gaze —| ®5 la Hildesheim | K. ED. Hannover ee T 

| Altendorf- ; 
139 —_ —_ N 1] N Sack N Guano — | 68 sol en \| &.E-D. Essen 
140 — — 1| _ Haarbesen nn 0,5 1140 Graudenz K. E.-D. Danzig 
141 — _ % _ Heugabel _ 05/141! Hachenburg |K. E.-D. Frankf. a/M. 
142 _ _ 1| Bund Holzstäbe = 5 |14&| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
143 == — 1' — Jaucheschöpferr — 1,5 1143 Bocholt K. E.-D. Münster 
144 ber; — ET en eis. Kammrad _ 7 1144 Burg K. E.-D. Magdeburg 
145 _ ee |} (nicht zu ermitteln) | 2 1145 Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg 
146 —_ — 1 — Koksgabel — | — 1146| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
147 _ 1 Korb (leer) —| 3 1147 Duisburg K. E.-D. Essen bez.: 
148 u u 1 Sack Körbe — | 18 1148 Mainz HessischeLudwigsb. ? München- 
149 —_ _ 3 —_ Körbe, leer — 5 1149 Wanne K. E.-D. Essen Finthen 1/6. 
150 a — 9 _ Körbe, leer ——_ 33 1150 ” „ 
151 — — 1 Pack Kohlenschaufeln — | ,6 [151 Frankfurt Stsb. IK. E.-D. Frankf. a/M. He Bekl 
152 — 2 ı1| Kübel | leer — | 15 |152| Quakenbrück | K. E.-D. Münster je: Be Ber 
153 = = 1 n leer = | 100188 i f Non, en- 
154 5; = 2 = eis. Kuppelstangen — 154 Marten K. E.-D. Essen el 
155 _ — 42: _ Laschenschrauben 28 1155 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. Srieit 
156 = _ 1 ER eis. Maschinentheil — 2,5[1156| Dornstetten | Württemberg. Stsb. 
157 —_ — 2 Kolli Maschinentheille — 7 1157 Hanau K. E.-D. Frankf. a/M. 
158 — — 1 Ring Messingdraht — 5 1158| Bochum B. M. K. E.-D. Essen 
159 = _ 1 —_ Möbelaufsatz =| — [159 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
160 — —_ 1 _ en — I2 160 Stade K. E.-D. Hannover 

1 = enthür ER % - 

161 = _— v: Re kl. eis. Ofenplatten 1 N 161| Leipzig Dr.B. Sächsische Stsb. 
162‘ _ _ 1 — eis. Platte —_ 6 [162 Hamm K. E.-D. Essen fd 
163 = _ 1 —_ Privatwagendecke — 163 Styrum 2, (5 ae 
164 _ — 1| Verschlag | Reissschienen — 4 |[164| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. A 
165 — — 10 _ eis. Rohre — | 39 1165 Rönnebeck K. E.-D. Hannover | **) 


**) Schwarz gestrichen, je 5 Stück mit 2 Schrauben verbunden. 


& i = |‘ Art der Ge- |« Lagerort Bemerkungen 
= Bar $| Ver- | Inhalt wicht %& | Gnsbesondsre 
er S ackun be etwaige Merk- 
S Marke Nr. |< | p 5 kg Re tion Name male, 1 Welche Br 
An) der Güter en] der Bahn dienen können). 
1 _ 1 Bund leere Säcke — | 47 1166| München C. Bayerische Stsb. E 
ie — _ f ı Schaf leer —.|.— 1167) Breslau 0.8. K-E.D. Breslau eben 
168 _ 2 1| Packet Schuhnägel —_ 2 1168| Altenkirchen |K.E.-D. Frankf. a/M. a 
1 |Seifenfass 
169 — _ | 8 A | leer — | 4 1169 Quakenbrück K. E.-D. Münster 
ı| Kiste 
170 = _ 1 Rolle Sohlleder — | 18,5 170 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. 
171 _ — 1| Stange | Stahl, ca 6 m lang — 31 |171| Leipzig Dr. B. | Sächsische Stsb, |. 
172 — _ 1 — eis. Stange — 6 |172 Offenbach K.E.-D. Frankf. a/M.|*) 
173 — _ 1 Kollo Stein 101. 1178 Graudenz K. E.-D. Danzig |**) 
174 _ _ 1 3 Stuhl mr 5 1174 Colmar Elsass-Lothring. | 7, ttelt: 
175 = E= 1 Pack Stühle | — [1% Hof Bayerische Stsb. { Del Kae 
176 _ 1 B 2 Stck. Stühle 8,5 1176 7 x zen. 
177 E22 =. 1 { Run), eis. Töpfe = 597 119 Konstadt K. E.-D. Kattowitz 
Pack ; : 
178 % BE 1 in 1 Ventil, 2 wo; 5 |1783l Borbeck Rh, K. E.-D. Essen 
Leinen Haus 
179 — = 1 = EaeBBeteE R — |.52 1179| München (. Bayerische Stsb. 
eis. Visierstäbe u. 
180 2 23 ı| Bund { Mr. } ı7 |ıso N H 
latter e . mit Vor- 
181 BE ie | Weiden. a \| ı7 [is Berlin Fr. K. E.-D. Berlin | hänge: 
ungsstücke 
korb}) a schloss. 
1 eis. Winkel, a, 
182 a In 1| Pack { ee } 2 |182 Soest K. E.-D. Münster 
183 _ _ 1 Rolle Zink — |, 12 |183 Empel K. E.-D. Essen 
184 _ E= 5|. Tafeln Zinkbleche — | 38 1184 Soest K. E.-D. Münster 
185 — _ 2a _ Zinkplatten — | 25 185) Berlin Anh. B. |K. E.-D. Halle a/S. |***) 
186 a. Ar 1 Pack l. Zuckersäcke — | 20 186) Hildesheim K. E.-D. Hannover 
187) (Gepäck) — 1 _ Zweirad — | 15 [187 Chemnitz Sächsische Stsb. 
Nachtrag. | 
1 BW 7753 1! Kiste Seife — | 18 1l Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
2 Cs 5970 1) Pack Thürbeschläge _ ve) Hagen ei 
3 DS 5550 1 Kiste Kerzen 1:19 3 » * 
4 FSR 1 1| Pack Holzreifen _ 5 4  Weidenau “ 
5 GR 1078 1| 2 as — | 32 5 Hagen . 
6 HG 542 1 —_ l. Korbflasche — 5 6 hs 2 
7 HS 28 1| Kiste leer —| 3 7 „ * 
8 328 100/102 | 8 Pack Säcke — | 60 8 5 5 
) KN 3501 14 Korb leer u 2 9 Barmen r 
10 K&F 8887 1Lı’r Pack Spaten —| 16 /|10 Hagen a 
11 Hr — 1: _ Kette — | — | 11| Düsseldorf-Der. r 
12 LM — 1 = Ambos ei 192 Hagen 2 
13 N 5072 U}.3 Pack Pfannen —| 18 |13 R e 
14 RC 11950 1: Verschlag | Marmor —| 18 |14 Barmen e 
15 R 80 1 Korb Eisenwaaren —-—| 51|1|15 Hagen x 
16 WHC 256 1. Ballen Garn — | 46 |16| Remscheid “ 
} ” 
17 van 1409 1, Pack Schaufeln — | 10 | 17 Hagen ä 
* | ” 
18 _ 8 1 = Wassertopf — | — | 18) Mülheim a/Rh. : 
19 z 35 Te Hlankirbanzk — | — |19| Neuruppin  |Paulinenaue-N.-Rpp. (Fe Fig, 
20 = JE ba In id er Gussdeckel | 5 | Hagen K. E.D. Elberfeld |1Februar d. J. 
21 _ — 2; _ runde Böden — | — |21| Lüttringhausen 4 
22 —_ = 2 _ Bretter — 4 12 Iserlohn ? 
23 — 2 1 Pack Cementsäcke _ 5 |23 Hagen E 
24 AR ht: 2! Bund Eisen 70.104 5 ; 
25 — — 2 Stäbe Eisen — | 24 | n ir 
26 _ — 1! Beutel Eisentheile — | 184|2%6| Hagen Eilg. A 
27 _ — 1 2 Hemmschraube — 2,5 | 27 Unna s 
28 _ — 1 Sack Holzstifte — | 50 !28| Kückelhausen " 
29] u — 1 == eis. Lager _ 6 129 Hagen = 
30 — — 1 — Maschinentheil _ 2,5 | 30 Opladen 3 
3l = _ 1 — Milchkanne —|.— |3 Gruiten ) 
32 — _ 1 Kiste Nachgeschirre — 8 | 32 Hagen X 
33 I 7 1 Tal eis. Rost — 5 33 9. 9 
34 —_ _ 1 Fass Theer — | 386 | 34 Köln-Deutz ie 
85 —_ _ 1 Stab | Walzeisen — | 33 | 35 Bönen e 
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Die Yerkifügte Adhäsions- und Zahnradeisenbahn nach System Abt auf der Berliner 
Gewerbeausstellung. 
Auskestellt von der Halberstadt-Blankenbnrger Be hahngesellachaft 


Die historische Entwickelung der Gebirgs- und Zahnrad- 
eisenbahnen ging naturgemäss Hand in Hand mit der der 
glatten Spurbahn. Das gezahnte Geleise war so zu sagen der 
Vorläufer der glatten Spurbahn. Als Richard Trevethik im 
Jahre 1804 zum Staunen der Welt den ersten Kohlenzug mit 
der ersten durch Dampf getriebenen, auf beweglichen. 
Rädern laufenden Maschine .die Rampen einer Bahn in Süd- 
Wales emporschleppte, ahrte er nicht, welche grossartige Ent- 
wickelungsfähigkeit dieser erste fehlerhafte Versuch einer mit 
Dampfmotoren betriebenen Spurbahn in sich barg. 


Wenn Trevethik die Räder seiner Lokomotive ausserhalb 
der Schienenlaufflächen mit Nägeln beschlagen liess, damit 
deren Köpfe in das Holz der Langschwellenbahn. eingreifen 
sollten, weil er fürchtete, die Räder würden sonst auf der 
Schiene gleitend sich auf der Stelle drehen, statt die Last 
vorwärts zu ziehen, so bewies dieser wurderliche Irrthum, wie 
wenig er sich über die Grundprinzipien des Eisenbahntrans- 
ports klar war. Erst.George Stephenson 'war es vorbehalten, 
den Irrthum. Trevethik’s zu beseitigen und mit seiner Maschine 
Rocket den eigentlichen glänzenden Schöpfungsakt des Eisen- 
bahn-Transportwesens zu vollziehen, die Fortbewegung eines 
Lastzuges auf der glatten Spurbahn, ohne die Zuhilfenahme 
der potenzirten Adhäsion durch die Zahnstange. 


Letztere, die potenzirıe Adhäsion, kam erst wieder zur 


Anwendung, als man — nachdem Trevethik schon fast ver- 


gessen war — erkannte, dass die wirthschaftliche Fortbewe- 
gung eines Zuges durch die Adhäsion zwischen den Treib- 
rädern der Lokomotive und den Schienen mit der Neigung der 
Rampe über 1:40 ihre Grenze erreichte. Nunmehr kam die 
Zahnstange zur Erklimmung von Steilrampen . wieder zu 
Ehren. ‚Wunderbarer, Weise gab man aber dabei sorglos 
die kostbare natürliche Adhäsion auf, um sie durch eine künst- 
liche Adkäsion, durch die Abwickelung eines Zahnrades 
auf einer zwischen den Laufschienen liegenden Zahnstange, zu 
ersetzen. 


Lange Zeit baute man nämlich nur reine Zahnradbahnen, 
ohne die so nahe liegendo Kombination der Adhäsion mit dem 
Zahnrad praktisch zur Anwendung zu bringen. Das Verdienst, 
diesen Schritt gethan zu haben, gebührt den: Geheimen Bau- 
rath Albert Schneider in Harzburg, welcher als Direktor der 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft in den Jahren 
1884, 1885, 1886 eine Bahn von Blankenburg am Harz über Hütten- 
rode, Rübeland, Elbingerode, Rothehütte nach Tanne in den 
Harz erbaute, bei welcher das Prinzip der vereinigten Adhäsions- 
und Zahnradeisenbahn in hervarragender Weise zur Durch- 
führung gelangte, und zwar unter Zuhilfenahme einer voll- 
kommen neuen Zahnstange und einer neuen Lokomotive, welche 
durch den bekannten Ingenieur Roman Abt e’gens für diese 
Bahn entworfen waren. 

Wie richtig der Gedanke der Herren Schneider und Abt 
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war, beweist die aussergewöhnlich rasche Ausbreitung des 
Systems über die ganze Erde bei mehr als 40 verschiedenen 
Ausführungen in einer Gesammtlänge von über 800 km Eisen- 
bahnen. 


Der Wunsch und das Bedürfniss, auch Etwas beizu- 
tragen zu der 50jährigen Jubelfeier des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, hat die Direktion der Halberstadt- 
Blanpkenburger Eisenbahn veranlasst, in Berlin auf der Ge- 
werbeausstelluvg eine normalspurige vereinigte Adhäsions- 
und Zahnradeisenbabn nach System Abt mit einer Rampe von 
1:15 zu erbauen und im Betriebe vorzuführen. 


Es wird hiermit ein Stück‘ Geschichte der Entwickelung 
des Eisenbahnwesens den zur 50jährigen Feier des Bestehens 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen dorthin eilenden 
Fachgenossen vorgeführt. 


Nachdem die Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen am 25., 26., 27. Juli 1888 zu Amsterdam 
Herrn Roman Abt den ersten Preis von 7500 .#. für sein am 
Harz im 2jährigen Betriebe bereits erprobtes System zuer- 
kannte und der damalige, inzwischen leider verstorbene Vor- 
sitzende des Preisausschusses, Generaldirektor der Königlich 
Bayerischen Staatsbahnen Herr Schnorr von Carolsfeld, auch 
Herrn Schneider ehrende Worte der Anerkennung für die 
unter erschwerenden Verhältnissen stattgefundene erste An- 
wendung des Systems Abt zu theil werden liess, erhält somit 
die diesjährige Vereinsversammlung die Gelegenheit, sich 
durch den Augenschein davon zu überzeugen, dass die Ver- 
leihung des ersten Preises durch die Erfahrungen gerechtfer- 
tigt ist und hofft die ausstellende Direktion, dass die hohe 
Versammlung zu dieser Ueberzeugung anlässlich des Besuchs 
der Ausstellung gelangen wird. 


Wir lassen nachstehend eine von der genannten Direk- 
tion veröffentlichte Zusammenstellung der auf der Berliner Aus- 
stellung ausgestellten Objekte sowie eine Uebersicht der 
allgemeinen Betriebsergebnisse folgen, welche bei der vereinig- 
ten Adhäsions- und Zahnradbahn Blankenburg-Tanne (System 
Abt) im 10 jährigen Betriebe sich herausgestellt haben. 


Ausgestellt sind: 


1. eine 140 m lange Strecke der vereinigten Adhäsions- 
und Zahnradeisenbahn in natürlicher Grösse, mit einer 
Rampe von 1:15, 

9. eine vereinigte Adhäsions- und Zabnradlokomotive „Prinz 
Albrecht“ nach System Abt in natürlicher Grösse, 

3. ein Modell für eine vereinigte Adhäsions- und Zahnradbahn 
nebst Lokomotivmodell in ein Zebntel der natürlichen 
Grösse, 

4. ein Längenprofil der Gebirgseisenbahn von Blankenburg 
nach Tanne, 

5. eine Relieflandkarte des von der Bahn durchzogenen urd 
aufgeschlossenen Harzgebietes, 


6. erläuternde Zeichnungen und Photographien dieser Bahn 


und einzelner Maschinentheile. 


Allgemeine Betriebsergebnisseim zehn- 
jährigen Betriebe. 


Allgemeines: Lärge der Gebirgseisenbahn 30,5 km mit 
7,564 km Zahnstangenstrecken in 11 Abtheilungen. 


Länge; der, einzelnen Zahnstangen-Abtheilungen. 


1. 0,320 km — 2. 1,523. km — 3. 1,662 km — 4. 0,783 km 
5. 0,897 »_— 6.049 „ — 70674 u — 8.0294 „ 
9. 0,575 „= — 10. 0,297 „ — 11. 0,645. „— zus. 7,564 km. 
Summe der erstiegenen Höhen in der Rich- ; 
tung Blankenburg-Tanıe . . . 2... .192. 433,69.m 
do. in der Richtung Tanne-Blankenburg . . an 171,70 
Gesammtlänge der Steigung in der Haupt-f ® _ 
vichtung "say. rar en. Er eo 5 km 
Durchschrittliche, Steigung auf der Gesammt- 3% 
länge der Steigungen. . ..... eur... 8:8. 57,8.,%0 
Gesammtlänrge der Gefälle in der ER oa 
ETICHLURIETR. on AU EREIIGEL AREA ION SITES 1,52 km 
DurchschnittlichessGefälle auf der Gesammt- ' „ 
länge:den Gefälle 1... en) ent 8155 


A. Oerau 


Vereinigung gewöhnlicher Adhäsions- und Zahnstangen- 
strecken. 


Vollständig eiserner Oberbau. Schienen aus :Thomas- 
stahl, Querschwellen aus Flusseisen, Zahnstange aus Thomas- 
stahl, Stühle aus Stahlguss, geliefert in ausgezeichneter Aus- 
führung von der „Union“, Aktiengesellschaft für Bergbau-, 
Eisen- und Stahlindustrie in Dortmund in Preussen. u 


Den Uebergang von den Adhäsions- auf die Zahnstangen- 
strecken vermitteln bewegliche Einfahrtstücke, daher auto- 
matischer Eingriff der Zahnräder der Lokomotive in die Zahn- 
stange. 


Die Zahnstange besteht aus drei gegeneinander um}'/3 der 
Theilung verschobenen einzelnen Lamellen. 


Vorzüge dieser mehrtheiligen verschränkten Zahnstange 
(System Abt). 


a) Schraubenförmige Abwickelung des Zahnrades, deshalb 
Bewegung ohne Stoss; b) Kurven aller Radien möglich und 
zulässig; c) grosse Sicherheit gegen Bruch, bequeme und 
solide Montage; d) Unterhaltungskosten sehr gering. Ab- 
nutzung der Zähne der Zahnstange = Null. 


Länge der Zahnstangenlamellen 2636 mm, Höhe 110 mm, 
Stärke 20 mm, Gewicht 35 kg. — Durchschnittskosten für das 
laufende Meter Zahnstange (dreitheilig) 23.% — Durchschnitts- 
kosten für das laufende Meter für das Verlegen und Montiren 
der Zahnstange 0,35 „4 — Gewicht 1 m dreitheiliger Zahn- 
stangen-Oberbau inkl. Stühle, Lascher, Schrauben usw. — 53 kg. 
— Zahnstangen-Einfahrt 3 m lang, Gewicht 351 kg,* Kosten 
615 „44 — Kosten der Schmierung der Zahnstange für das_ Jahr 
und Kilometer 36 .. 


B. Adhäsions- und Zahnrad-Tenderloko- 
motive (System Abt). 


Die Lokomotiven wurden in ausgezeichneter Ausführung 
geliefert von der Maschinenfabrik Keslinben in Esslingen mit 
Werken in Cannstatt und Esslingen im Königreich 
berg und Saronno in Italien. 


Zwei vollständig von einander getrennte Maschinen unter 
einem Kessel und zwar eine Adhäsionsmaschine und eine Zahn- 
radmaschinee Adhäsionsmaschine: Drei gekuppelte 
Treib-, eine Bisselachsee. Zahnradmaschine: Zwei ge- 
kuppeltejTreibradachsen. TRTERE 

Vorzüge: Stets gleichmässig tiefer Eingriff jder Zahn- 
räder in die Zahnstange, weil Zahnräder unabhängig vom verti- 
kalen Spiel: der Tragfedern.. — Auf Steigungen bis 1:40. 
= 25/0 alleinige Arbeit der Adhäsionsmaschine mit 6 t Zug- 
kratt, auf Steigungen über 1:40 = 235%%0 bis 1:16,66 = 60% 
Zusammenarbeiten beider Maschinen mit12tZugkraft. Maximal- 
Bruttozuggewicht 145 t auf 1:16,66 = 60 Yo- 


ürttem- 


Leistungen der Lokomotiven. 


2 Ay Adhä- | Zahn- 
Gemischter Betrieb sion |stange 
Cylinderdurchmesser ERS et 
Kolbenhüßtrn. 2 3ua Ha ER N Te 600 600 
Treibraddurchmesser „ss... »ı. srannale 9er72604| 5000 
Anzahl Umdrehungen für Ikm . . 2.2. 2... 254 | 637 
| Widerstand der Lokomotive (60 +. 10) 55 
= 3850 kg 
Widerstand der Wagen (60 + 4) 135 = 8640 kg 
Gesammtwiderstand bei der Bergfahrt (3850 
8640). ze us nen. Eee 2 u 12490 kg 
Veberdruck Im, Kassel. , mm... , 10 Atm. 
Füllungsgrad in Prozenten. . ., 2. 2.2.2... 50 42 
Mittlerer; Kolbendruek;. „ah 27 „ein an hlustr" 6 5 
Zugkraft bezw. Zahndruck . oe 6000 | 5530 
Adhäsionskoeffizient bei 'halbvollem Kasten . en 
! 5 940 . 50 
Mittlerer Kolbendruck = arten 5,0 kg 
Cylinderinhalt DR RER ER SER Br RALIER BOT Ed ADELEE 
asserverbrauch für 1 km bei 100 $ Füllung . 553 600° 
5 bei entsprechender Füllung . | 276,5 252: 
. für die Stunde bei 12 km . 3 318.,3 024 _ 
Gesammt-Wasserverbrauch für die Stunde . 6342 kg 
Heizfläche '. '. „UI Mae IE RER 150 qm 
Verdampfung für 1ı km und Stunde a ER 42 kg. 


re NER. der rt A 
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örtäderärchinesner. 455 
'Kolbenhub . .»., Be DI Re ATIRE DIT ee 2 600 
Treibraddurchmesser. a la 25 
Widerstand der Lokomotive (25 Rn 8) DE 1815 kg 
i „ Wagen (25 A? n u EEE EEE 8315  „ 
Gesammtwiderstand . . Ba) EN 5730 ,„ 
_ Mittlerer Kolbendruck . - 5,8, 
Füllungsgrad . 8 50 
Cylinderinhalt. 5 | 97,554 l 


Adhäsionsbetrieb 
) ie 
Wasserverbrauch für 1 km bei 100 $ Füllung . 553 kg 
” 1 km ” ”„ » h; 276,5 ” 
Heizfläche . . 150 qm 
Geschwindigkeit bei” 46 kg Verdampfung für, 1 km | 

und Stunde . : 25 km 

"5295 1 

Adhäsionskoeffizient 0 ? 75 
Wasserverbrauch in der Stunde 976,5 X 25 6912 kg 


Kohlenverbrauch im Durchschnitt bei der Bergfahrt 


für 1 Nutzkm 18 kg 


OrStatısitie che Notı zoom 


a) Leistungen der Lokomotiven: 


Lok om a 


r ilometer | 
Namen der Lokomotiven Zn Summa 
ı886 | 1887 | 1888 | 1889 | 1890 | 1891 | ısga | 1893 | 1894 | 1895 | 
RER IN SIE BER TAT | 7 | BE 
Prinz Albrecht 18800 | 19633 | 17077 | 20243 | 19439 | 19454 | 20562 | 22248 | 21103 | 24 714 203 273 
Albert Schneider . 17013 | 18420 | 27214 | 17580 | 18'824 | 20307 | 19193 | 29718 | 24507 | 23849 | 216 625 
Roman Abt, . 15865 | 19977 | 26302 | 18127 | 22134-| 20354 | 20326 | 21356 | 21341 | 18697 199 389 
‚Kybitz .w,. 8632 | 23399 | 12,464 | 18659 | 19591 | 14849 | 21476 | 19952 | 27661 :| 23352 | 190 035 
‘v. Cramm- Burgdorf. = 15-522 | 22218 | 22323 | 18737 | 22398 | 23829 | 19127 | 283924 6 067 179.145 
Brocken : : ZENLRT- et = SER = une 23636 | 23636 
60310 | 96951 |105 275 | 96932 | 98725 | 97362 |105 386 ‚112331 123536 | 115 245 |, 1012103 
b) Personen wurden befördert: 
39286 | 53951 | 57875 | 55798 | 80407 | 72766 | 73073 | 72648 | 66176 | 74211 | 645 691 
ec) Tonnen Güter sind befördert; | 
| 81186 |118:516 | 149 462.) 159 624 | 172000 |172627 |200 722 |214 814 |238779 |220604 | 1723234 


Zahnräder der Maschinen. 


“Die Zahnräder der hier ausgestellten Lokomotive „Priuz 
Albrecht“ sind seit August 1885 im Dienst und haben in dieser 
Zeit in der Ran 92000 km ee wobei sich 


eine Abnutzung im Theilkreise pro 10000 km von 1,8 mm er- 


gestellt. 


abgenutzten Zahnräder 


gab. Die Betriebsdauer der Zahnräder beträgt 12-15 Jahre. 
Eine Zeichnung der 


ist aus- 


Vergleich der Unterhaltungskosten 


der Zahnradlokomotiven einschliesslich der Rangirmaschinen 


Blankenburg-Tanne 


und der Lokomotiven auf den reinen Adhäsions- 
bahnen von Halberstadt nach Blankenburg und 
:von Langenstein nach Derenburg 


fürdas Lokomotivkilometer 


für das Lokomotivkilo- 


“| 
n meter 
| Gesammt- |für das Zug-| (Zugkilometer, Leerfahrt- | Gesammt- |für das Zug- (Zugkilometer, Vor- 
Jahr kosten kilometer kilometer, Rangir- und kosten kilometer spann-, Rangir , 
Reservedienstfahrten Reservedienst-, Tas 
nach Anschlussgeleisen) fehe tkilometer) 
M. M. AM. A M 
1888 . Er 6 806 0,070 0,053 23 699 0,205 0,142 
1889 . 13 198 0,149 0,113 8710 "0,076 0,048 
1890 . 14.683 0,161 0,117 10 986 0,095 0,059 
18912 17.052 0,185 0,132 12 980 0,109 0,068 
1892 21 756 0,208 0,156 16 648 0,141 0,095 
18955 16 968 0,155 0,117 19 849 0,170 0,118 
1s94R 26 367 0,212 0,165 6516 0,054 0,041 E 
Harchsähnitthehl a] 16 690 | 0,163 | 0,122 | 14 193 | 0,122 0,082 


D. Das Gesammt-Anlagekapital der Bahn ein- 


schliesslich der Maschinen betrug 


im Jahre 189: 42925000 


Die Bauzeit der Bahn betrug 2 Jahre und 2 Monate. 


Der Betrieb der Gesammtstrecke wurde am 1. Oktober 1886 


Für das Kilometer der Baulänge kostete also diese Bahn nur 


156 480 4, gegen 870 243 0 für das Kilometer 


Er der Arlbergbahn. 


eröffnet. 
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Skizzen aus Röll’s Eisenbahnencyklopädie. 
(Fortsetzung aus Nr. 48.) 


Besondere Eigenthümlichkeiten zeigen die Militär- und 
Postbeförderung; bei derselben kommt die Ertragsfrage kaum 
in Betracht. Es handelt sich. dabei vielmehr un Lasten» 
welche den Eisenbahnen aus öffentlichen rechtlichen Rück- 
sichten auferlegt sind. 


Was die Militärbeförderung betrifft, so hat sich die Re. 
gelung derselben in Europa hauptsächlich seit dem Jahre 1863 
vollzogen, wenn auch die Erkenntniss der Möglichkeit und 
Nothwendigkeit einer umfassenden Benutzung der Eisenbahnen 
zu militärischen Zwecken bald mit der Begründung der ersten 
grösseren Eisenbahnen (vergl. die Schrift von Fr. Harkort: Die 
Eisenbahn von Minden nach Köln“ aus dem Jahre 1833) ge- 
wonnen worden war und deshalb auch in den Konzessionen 
und der sonstigen Gesetzgebung Ansätze zu einer planmässigen 
Regelung zu finden sind. Feldmarschall Graf Molike war wohl 
der erste Feldherr, welcher die entscheidende Bedeutung der 
Eisenbahnen für die heutige Kriegsführung erkannte und des- 
halb auf die stete Würdigung der militärischen Interessen im 
Eisenbahnwesen schon im Frieden unausgesetzt hingewirkt 
hat. Heute ist die militärische Benutzung der Eisenbahnen 
im Friedens- und Kriegstall in allen Europäischen Staaten 
nach jeder Richtung hin durch Gesetze, Konzessionen oder 
freie Vereinbarung mit den Eisenbahnverwaltungen : festge- 
legt. Die einschlägigen Verpflichtungen und Leistungen der 
Eisenbahnen beschränken sich nicht blos auf Zugestehung 
von ermässigten Sätzen für die Beförderung von Militär- 
personen und Material, sie haben vielmehr. auch die Sicher- 
stellung der militärischen Leistungsfähigkeit der kLisenbahnen 
in Bezug aut die bauliche Anlage, die Ausrüstung mit Per- 
sonal und Material, ferner die Unterstellung der Eisenbahnen 
im Kriegsfalle unter die Mılitärgewalt usw. (vergl. auch den 
Artikel „Kriegsleistungen“) zum Gegenstande. 

Diese Richtungen, in denen sich die Inanspruchnahme 
der Eisenbahnen für militärische Zwecke entwickelt hat, sind 
in den grösseren Staaten des Europäischen Festlandes tast 
übereinstimmend. . Auch in England wurden den Eisenbahnen 
(durch Gesetze vom Jahre 1871 und 1893) ähnliche Verpflich- 
tungen in Bezug auf die Benutzung für militärische Zwecke 
auferlegt, obwohl bei der insularen Lage Grossbritanniens und 
dem geringen Stand des Landheeres die Bedeutung des Eisen- 
bahnwesens für die Militärbeförderung nicht so stark hervor- 
tritt wie in anderen Staaten. 


Besondere Fürsorge wird der Beförderung verwundeter 
Soldaten gewidmet und enthält der Artikel „Sanitätszüge" 
eine ausführliche Darstellung der diesfalls bestehenden Ein- 
richtungen. Die ersten grösseren Verwundetentransporte auf 
Eisenbahnen dürften im Krimkriege vorgekommen sein, und 
wurden hierbei die Verwundeten einfach auf den mit Stroh 
bedeckten Fussboden gewöhnlicher Güterwagen gelegt. Der 
erste für den Transport kranker Soldaten besonders einge- 
richtete, 1857 gebaute Güterwagen verkehrte vom Lager bei 
Chalons nach der Stadt Chalons. Ganze Züge zum Massen- 


‚betörderten Postpackete verpflichtet. 


transport von Schwerverwundeten auf grosse Entfernung 
kamen erst in dem Kriege von 1870 bis 1871 zur Verwendung. 


. Seither wurden fast in allen Ländern derartige Sanitätszüge 


theils von den Regierungen und Bahnverwaltungen,:.theils 
seitens der freiwilligen Krankeupflege, so u. a. in Oesterreich 
durch den Malteserorden, in Italien durch ‘die Gesellschaft 
vom Rothen Kreuz, in Frankreich durch die Societe trangaise 
de secours usw. eingerichtet. Diese Sanitätszüge bieten 
die grösstmöglichen Bequemlichkeiten und bestehen aus 
Kranken-, Aerzte-- Apotheke-, Küchen-, Vorraths-, Verwal-’ 
wungswagen usw. Gegenüber den traurigen Verhältnissen 
unter welchen die Beförderung verwundeter Soldaten iu 
trüherer Zeit erfolgte, muss die Beförderung derselben mit- 
telst der Eisenbahn-Sanitätszüge als ein grossartiger Fort- 
schritt auf dem Gebiete der Sanitätspflege angesehen werden. 


Noch schwerere Leistungen als im Interesse der Heeres- 
verwaltung werden den Eisenbahnen zu Gunsten des Postge- 
fälles auferlegt. Die Handhabe hierzu bot die Schädigung des 
letzteren durch Verlust der Personen- und Gepäckbeförderung 
auf den von den Eisenbahnen befahrenen Routen. Die den 
Eisenbahnen obliegenden Leistungen beziehen sich insbesondere 
auf die Beistellung und Erhaltung der Postwagen, Ueber-, 
lassung von Diensträumen auf den Bahnhöfen, Betörderung 
unbegleiteter Posısendungen durch das Balınpersonal, auf die 
unentgeltliche Beförderung der Postbediensteten, vor allem 
aber auf die theils unentgeltliche, theils zu sehr billigen 
Taxen ertolgende Beförderung der Postwagen und ihres In- 
halts, eine Begünstigung, welche die Post in die Lage setzt, 
die zur Postbetörderung zugelassenen Packete zu so billigen 
Taxen zu fahren, dass die Eisenbahnen in dieser Beziehung 
mit der Post nicht in Konkurreuz zu treten vermögen. 


In der Mehrzahl der Staaten (Deutschland, Oesterreich, 
Schweiz, Frankreich) ist ein Postwagen bei jedem Zuge oder 
bei bestimmten Zügen unentgeltlich zu betördern. Im Italien, 
wo ein staatlicher Packetdieust erst 1880 eingerichtet wurde, 
erhalten die Eisenbahnen tür die Postpackete eine Entschä- 
digung. In England zahlte die Post lange Zeit den Eisen- 
bahnen höhere Sätze als von Privatparteien zu entrichtel 
waren. Durch die Gesetze von 1838, 1844 und 1873 wurden die 
Eisenbahnen verpflichtet, die Postsäcke mit jedem Zuge gegen 
billige Entschädigung zu befördern. Zur Beförderung der Post- 
packete wurden div Englischen Eisenbahnen erst durch ein 
Lesetz von 1882 gegen ''/„, des Bruttoertrages der von ihnen 
Bei den Amerikanischeu 
Bahnen besteht eine gesetzliche Berechtigung der Postver- 
waltung, Leistungen von deu Eisenbahnen zu verlangen, über- 
haupt nicht. Die Entschädigungen, welche demgemäss die Post 
den Eisenbahnen für die freiwillige Uebernahme der Betörde- 
rung der Posisendungen zu zahlen gezwungen ist, sind sehr 
hoch und beliefen sich beispielsweise 1886/87 in den Vereinigten 
Staaten auf etwa 18 Millionen Dollar. ’ 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Erträgı.isse der Königlich Ungarischen Staatsbahnen und der in ihrem Betriebe 
, verwalteten Vızinalbahnen im Jahre 1894. 
Von Wilhelm Maurer, Sen 
Maschineningenieur, Königlicher Rath, Oberinspektor der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


(Schluss aus Nr. 54.) 


In folgender Zusammenstellung geben wir eine Uebersicht 
über das etfektive Kapital, das ro 
Aktienkapital, den Betriebsüberschuss sowie, 
die Erträgnisse in Prozenten des eftektiven | 


Kapitals (Baukapitals) und der Prioritäts- 


aktien, als auch der wirklich gezahlten Divi- / 


dende der Ungarischen Vizinalbahnen: 
[R 


f 


/ 


die Prioritätsaktien diegrösste Dividende mit 
62 gezahlt wurde. Diese zahlten: Die Gross-Kikinda- 
Gross-Becskereker (im Jahre 1893: 10,59), die Marosväsärhely- 
Szäszregener (1893122) und die Vinkovce-Brekaer (1893 58). 5,53 
zahlten: die Szilagysager (1893 5%), die Debreczin-Hajdunänäser 

1893 auch 5,5%) ‘und 5 2 zahlten: die Biharer (1893 4,5 $), 

ie Nyir&gyhäza-Mäteszalkaer (1893 6,5%), die Steinamanger- 
Pinkatelder (1893 5%), die Kronstadt-Häromszeker (1893 4,5 2), 


+ die Zsebely-Osäkovärer (1893 0) und die Osäktornya-Agramer 


(1893 auch 52) usw. 


Die Grosswardein-Belönyes-Vaskoher und die Hejasfalva- 
Szekelyudvarhelyer verwendeten den Betriebsüberschuss zur 
Deckung der schwebenden Schuld, die Ujszäsz-Jäaszapätier hin- 
gegen zur Deckung der Mehrkosten des Baues. Letztgenannte 


3 | Betriebsüberschuss Gezahlte Dividende 
Zi l fE 
3 Effektives Prioritäts- in Dibzenitan, u rare 
3 Benennung der Bahn Kapital asien ibn nah arogenten des Priöritätsl! Stamım- 
"S A ERBE mar Prioritäts-| aktien aktien 
S ; Aktien- 4 
füs Kapitals | \onitals 
fl. Oe. W. | fl. Oe. W. fl. apitals 9 M 
1 | Grosskikinda-Grossbecskerek 1 915 000 1 142 200 90 560 4,73 7,93 6,00 
2 | Szathmär-Nagybänya ., 1 000 000 750 000 40 965 4,10 5,45 4,00 
3 | Torontäler Lokalbahn MALE 4 510 222 2 099 000 89813 |. 1,99 4,24 3,02 _ 
1—3 zusammen | 7425222 3 991 200 221 338 2,98 5,57 — — 
4 | Debreczin-Hajdunanäs . . . . 1250 000 765 500 44 609 3,57 5,83 5,5 | .— 
5 | Grosswardein-Belönyes-Vaskoh . 2 778 000 2 100 000 93 464 3,4 4,45 = — 
6 | Pusztatenyö-Künszentmärton 800 000 = 41 780 5,14 — — _ 
7 , Ujszasz-Jaszapäti 2 572 408 — 16 908 2,95 u) » 0,5 
8 | Mezötur-Türkeve. FREE 175 000 _ 9439 5,38 = — — 
9 | Marosväsärhely-Szäszregen 680 000 425 000 25 568 3,76 6,01 6,00 — 
10 | Vinkovce-Brceka ALeare 1816 444 1 258 332 85 346 4,70 6,78 6,00 — 
11 | Tarazthalbahn. . . 655 600 431 600 6442 0,98 1,49 — — 
12 , Biharer Lokalbahn. 3 100 000 2425 000 121 343 3,91 521 5,00 — 
13 ;ı Mätraer Lokalbahn .. 3 200 000 2 491 800 79336 2,48 3,18 3,25 _ 
14 | Nyiregyhäza-Mäteszalka . 1265 000 1.020 000 71907 5,68- 6,97 5,00 _ 
15 | Künszentmärton-Szentes 440 000 _ 15 403 38 Fir = ; 
16 | Marosludas-Besztercze . 2185 000 1 682.000 34 357 1,57 2,04 2,00 — 
17 | Szilagysager Lokalbahn . : 2 347 500 1 500 000 89 832 3,83 8,93 523) — 
18 | Hejastalva-Szekelyudvarhely . 1 154 900 624 300 20 570 1,78 3,30 — — 
19 | Steinamanger-Pinkafeld . . 1 450 000 880 000 81 266 5,60 9,23 5,00 8,0 
20 | Westungarische Lokalbahn 9 933 000 9 496 400 410 078 4,02 4,31 4,20 — 
RENTEN 492 000 360.000 10 666 2,17 2,96 1,64 — 
29 | Budapest-Lajosmizse . Mans: 1 400 000 1 032500 44116 3,13 4,08 4,00 u 
23 | Kisujszälläs-Devavänya-Gyoma .. 1205 000 1 152 800 41 540 3,45 3,60 3,50 7 
24 | Bäcsbodrogher Lokalbahn . 2945000 | 2.647.200 85 944 292 | 3428 3,00 m 
2 | Varasdin-Golubovec . 1300000 | 954.000 10.202 0,78 1,06 —_ —_ 
.26 | Somogyszobb-Barcs 1 310 500 1 183 100 21 271 1,60 1,80 1,06 - 
27. Kaschau-Torna . . 1480 000 1345 100 58 952 396 5} 4,38 4,00 _ 
98 | Bekeser Lokalbahn. 1 600 000 1254 100 32701 2,04 2.61 2,05 =H 
29 | Debreczin-Füzesabony 4 500 000 4 062 600 94.882 2,10 | 2,83 2,20 — 
30 - Kronstadt-Häromszek . 3.200 000 2 883 300 162 665 5,08 | 5,63 5,00 = 
31 | Gran-Almäs-Füzitö . 2 350 700 2122 200 77449 339, | 3,65 3,6 — 
. 32 | Petrozseny-Lupen a 870000 | 658400 70 118 806 | 10,65 = Er 
33 | Hermannstadt-Rothenthurm . 1 300 000 845 000 22 268 1,71 2,64 2,15 m 
34 | Felek-Fogaras . 1 630'000 1 444 400 30 125 1,85 | 2,09 1,95 — 
35 | Zsebely-Csäkovär . . .... 225 600 162 700 5 999 2,66 3,69 5,00 — 
86 | Szentes-Hödmezöväsärhely . . . 7200 | .— 23 558 2,99 — == 
37 | Balatonszentgyörgy-Somogyszobb 1563000 | 1407000 37 181 2,38 2,64 2,42 _ 
38 | Muränythaler Lokalbahn . . . . ...... 1546000 | 1.340 000 49 848 3,22 3,70 3,70 = 
35, |,Bekes-Üsanad . :.... une te eenete 0.011. ,2,8340000 | 2.000.000 38 983 1,65 1,90 1,89 = 
Dane Hidosknt- Lamasıı euren. naene dem ende 98000 |  „B0BLERO 6 525 1,84 2,13 2,2 — 
41 | Slavonische Lokalbahn . Re 9770 | "ALIBE 58 676 2,50 2,77 E> = 
Bine Eaposyams MOcBolagle lesben aan 320550 | 245110 12 903 2,15 2,82 1,0 — 
43 | Hermannstadt-Nagydisznöd AR 61967 40 278 1471 2,37 3,65 2,95 4% 
44 | Zsitvathaler Lokalbahn . 468667 | 406157 18 097 3.86 4,45 1,09 _ 
45 | Körös-Belovär. . a: 346570 | 263 730 10290 9,97 t 3,90 3,6 — 
46 | Esetnekthalbahn. .. . . . 116133 | 98 240 2180 1,88 2,22. 2,25 — 
47 | Debreczin-Derecske-Nagyleta — | — _ — = = — 
48 | Werschetz-Kubin . . . .. — = m; = nn 
49 | Steinamanger-Rum . a a 32 320 27 280 1169 3,61 4,28 3 u 
4, 5, 9—14, 16—85, 37—46. und 49 zusammen | 67126221 | 55513057 | 21703839 | 3983 | 3,91 mi — 
4-—-49 zusammen | 69905 629 | 55513057 | 2977497 3,26 — 0 — 
50 | Csäktornya-Agram . 4.600 000 | 3720 000 232 917 5,04 626 | 5,00 1,75 
51 | Bänreve-Ozd . . . 356 760 | = 16 057 274 | > | = == 
52 | Pusztaföldvar-Bekes 204117 — 4 474 SEIBe Eh = = — 
53 | Piski-Vajdahunyad . u 463 466 | _ — ur — ee ar 
54 | Besztercebänya-Zölyombrezö6. . . . 1026974 | = 68 573 6,68 | =: - ER 
50—54 zusammen | 6650617 | 3720000 ET RT RT DR 
1—54 Insgesammt | 83981468 }63224257 | 2820786 |, 3,36 | Er | NR Kezee 
Aus der Zusammenstellung ist zu ersehen, dass an | Bahn zahlte übrigens den Stammaktien-Besitzern eine 0,5% 


Dividende (1893 22). 

Keine Dividende gaben — die gesellschaftlichen Bahnen 
vor Augen gehalten — die Taraczthalbahn, die Varasdin- 
Golubovecer, die Petrozseny-Lupenyer, die Slavonische und die 
Steinamanger-Rumer Vizinalbahn. 

Dividende zahlten an die Stammaktien (ausser der er- 
wähnten Ujszäsz-Jäszapätier) die Bahnen Steinamanger-Pinka- 
feld 82 (1893 72) und Csäktornya-Agram 1,75 $ (1893 1,808). 

An dieser Stelle seihervorgehoben, dass die Amortisation 
der Stammaktien noch bei keiner gesellschaftlichen Vizinalbahn 
begonnen wurde, währenddem die Amortisation der Prioritäts- 
aktien — mit Ausnahme der unter 5—7, 11,16, 18, 25, 32, 41, 42, 45, 
46 und 49 angeführten — bei allen anderen gesellschaftlichen 
Bahnen im Laufenden ist. 


m Mr 


Schliesslich wollen wir noch erwähnen, dass bei den 
ausser dem Rahmen dieser Erörterungen gebliebenen Vizinal- 
bahnen im Jahre 1894 die höchste Dividende auch nur mit 6% 
an die Prioritätsaktien gezahlt wurde und zwar: bei der 
Arader und Csanäder, bei der Budapest-Szt. Lörinezer und bei 
der Güns - Steinamangerer Vizinalbahn. An die Stamm- 
aktien zahlten die Budapest-Szt. Lörinczer 69, die Arader und 
Csänader 6%, die Poprädthaler 52, die Marmaroser Salzbahnen 
32, die Keszthely-Balaton Szentgyörgyer 2%, die Gölnitzthaler 
1,52 Dividende; die anderen vertheilten keine Dividende. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 173Z vom 3.d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem 
Vierteljahr April-Juni d. J. in der Vereinszeitung veröffent- 
lichten Bekanntmachungen (abgesandt am 6. d. Mts. an die- 
jenigen Verwaltungen, welche im II. Vierteljahr 1896 Bekannt- 
machungen in der Vereinszeitung erlassen haben). 


Erweiterung von Abfertigungsbefugnissen von Stationen 
und Haltestellen. Die Haltestelle Stockau der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen ist vom 9. Juli d. J. ab auch für 
den Wagenladungsverkehr eröffnet worden. 

Die Station Altendorf a. d. Ruhr und die Güter- 
station Huckarde (Strecke Dorstfeld - Bodelschwingh) des 
Direktionsbezirks Essen werden am 15. d. Mts. für die Ab- 
fertigung von lebenden Thieren eröffnet. 

Der an der Strecke Andernach-Gerolstein des 
Direktionsbezirks St. Johann-Saarbrücken gelegene 
Haltepınkt Mayen-West wird vom 1. August d. J. ab als 
Station für den allgemeinen Güter- und Viehverkehr, sowie 
für die Abfertigung von Fahrzeugen und Sprengstoffen er- 
öffnet werden. Nach dieser Station werden Sendungen jedoch 
nur bei ausdrücklicher Frachtbriefvorschrift abgefertigt. Alle 
Sendungen nach Mayen ohne nähere Bahnhofsbezeichnung 
sind dagegen ausschliesslich auf die Station Mayen-Ost 
abzufertigen. 

Aenderung von Stationsnamen. Die Stationen Cosel- 
Kandrzin bezw. Cosel:-Stadt der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Kattowitz erhalten vom 1. Oktober d. J. ab 
die Namen „Kandrzin“ bezw. „Oosel“. 


‘Der Vertrag zwischen Hessen und; Preussen 
über die gemeinschaftliche Verwaltung des beiderseitigen Eisen- 
bahnbesitzes vom 23. Juni d. J. und die Denkschrift zu diesem 
Vertrag sowie der Vertrag, betreffend den Uebergang der 


Hessischen Ludwigseisenbahn auf den Preussischen und 
Hessischen Staat, wird in der „Darmst. Ztg.“ veröffentlicht. 
Dem ersten Vertrage sind folgende Hauptpunkte zu entnehmen: 
Die Hessische Ludwigsbahn wird gemeinschaftlich er- 
worben und nach den Landesgrenzen zu Eigenthum vertheilt. 
Der Kaufpreis bemisst sich für jeden Staat nach dem Ver- 
hältnisse des Betriebsüberschusses seiner Strecken im Jahre 1894. 
Der gesammte beiderseitige Eisenbahnbesitz wird zu einer 
Betriebs- und Finanzgemeinschaft vereinigt. Ausnahmen da- 
von bilden die Main-Neckarbahn und die an diese an- 
schliessenden drei staatlichen Nebenbahnen, die zunächst von 
der Betriebsgemeinschaft ausgeschlossen bleiben, mit dem 
beiderseitigen Reinertrag aber in die Finanzgemeinschaft ein- 
eworfen werden. Der Antheil eines jeden Staates an dem 
etriehsüberschuss berechnet sich nach dem Ergebniss des im 
Jahre 1894/95 bezw. 1894 erzielten Reinertrages der in die 
Finanzgemeinschaft eingeworfenen Strecken. Dabei wird der 
Betriebsüberschuss der Hessischen Ludwigsbahn von 1894 
wegen der im Staatsbetriebe künftig zu erwartenden Mehr- 
ausgaben auf beiden Seiten um 8% verkürzt. Beim Bau 
neuer Bahnen ist Preussen mit Rücksicht auf den in Hessen 
weiter vorgeschrittenen Ausbau der Nebenbahnen unbeschränkt. 
Für Hessen werden die Nebenbahnen, für welche die Kredite 
jetzt gesetzlich bewilligt sind, durch die gemeinschaftliche 
Verwaltung auf Hessische Rechnung ausgebaut. Dafür wird 
der Hessischen Theilziffer bei Eintritt jeder Bahn 11/5 %/, des 
Anlagekapitals, jedoch nur bis zum Höchstbetrage von 


32 Millionen im ganzen, zugerechnet. Für die erstmalige 
Instandsetzung der Hessischen Ludwigsbahn 
und zur Ergänzung des Betriebsmaterials stellt Hessen 3 Mil- 
lionen, Preussen 1 Million zur Verfügung. Für die Strecken 
Starkenburg und Rheinhessen sowie einige Preussische 
Strecken wird eine Königlich Preussische und Hessische Eisen- 
bahndirektion in Mainz gebildet. Die Oberhessische Eisenbahn 
und die Preussische Strecke der Hessischen Ludwigsbahn 
werden dem Direktionsbezirk Frankfurt a. M. angegliedert. 
Für die Direktionsbezirke Mainz und Frankfurt wird ein 
gemeinschaftlicher Eisenbahnrath bei der Direktion Frankfurt 
gebildet, der zwei Hessische Vertreter in den Landeseisenbahn- 
rath zu entsenden hat. Zum gemeinschaftlichen Betriebs- 
kapital beträgt der Hessische Zuschuss 3 Millionen. Bezüg- 
lich der finanziellen Wirkung des Vertrages können die grund- 
legenden Ziffern noch nicht feststehen, sondern vorläufig nur 
annähernd angegeben werden. Die beiderseitigen Bethei- 
ligungsziffern für 1894/95 bezw. 1894 werden für Hessen 
ergeben 8188812, für Preussen 410 997 005. 

Der NerzaR, betreffend den Uebergang der Hessischen 
Ludwigsbahn auf den Hessischen und Preussischen Staat, ent- 
hält folgende Hauptpunkte: 

Die Hessische Ludwigsbahn geht gegen einen Kaufpreis 
von 89520000 #4 in den Besitz beider Staaten über, die sämmt- 
liche Schulden der Bahn mit übernehmen. Mit dem ersten 
bezw. zweiten des auf den Abschluss des Vertrages folgenden 
Monats erfolgt die Uebergabe des Kaufgegenstandes und 
die Auflösung der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft. 
Den Aktionären werden für je eine Aktie zu 600 .4 Schuld- 
verschreibungen im Gesammtwerthe von 700 44 und zwar der 
3% konsolidirten Preussischen Staatsanleihe zu 200 4 sowie 
3% Hessische Schuldverschreibungen a 500 4 mit Zinsen vom 
1. Januar 1896 geboten, ausserdem eine Baarzuzahlung von 
41 A für die Aktie geleistet. Betrieb und Verwaltung gehen 
bereits vom 1. Januar d. J. für Rechnung beider Staaten. Bis 
zur Beendigung der Liquidation wird der Verwaltungsrath 
wie bisher gewählt. Ebenso erhalten die gegenwärtigen Mit- 
glieder die ihnen zustehende Tantieme noch für 1896 und 1897. 
Das Gesammtpersonal der Hessischen Ludwigsbahn 
tritt mit dem Uebergang des Unternehmens in den Dienst der 
mit der Verwaltung der Bahn betrauten Behörde. 

Die Denkschrift, welche den Verträgen zwischen Hessen 
und Preussen, betreffend die gemeinschaftliche Verwaltung 
der Hessischen Ludwigsbahn sowie den Uebergang der 
Hessischen Ludwigsbahn auf den Preussischen und Hessischen 
Staat, beigegeben ist, kommt zu folgendem Resumee. Während 
bisher die Ueberschüsse der Staatseisenbahnen durch die Ver- 
zinsung des Anlagekapitals nahezu aufgebracht wurden, wird 
nach dem Erwerb der Hessischen Ludwigsbahn und dem Ein- 
tritt in den Betrieb, wenn die Betriebsüberschüsse auf der 
Höhe des Jahres 1895/96 bleiben, auch bei Einstellung eines 
Betrages von rund 600000 .4 für Tilgung noch ein Ueberschuss 
von rund 1000000 44 erübrigt. Dabei ist eine Verzinsung der 
Oberhessischen Eisenbahnschuld zu 4% angenommen und eine 
3°) Vereinsung eines Baukapitals von 32 Millionen für die 
Nebenbahnen auf Grund des Gesetzes von 1890 bereits in 
Rechnung gezogen. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Elberfeld. Am 15. Juli d.J. 
wird die Bahnstrecke Remscheid-Remscheid-Blie- 
dinghausen mit der Station Remscheid - Bliedinghausen 
für den gesamten Güterverkehr sowie für die Beförderung 
von lebenden Thieren und Fahrzeugen eröffnet. Die Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen auf der genannten Sta- 
tion ist ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Hannover. Am 9.d.Mts. ist 
von der im Bau befindlichen vollspurigen Nebenbahnlinie 
Lage-Hameln die 85 km lange Theilstrecke Lage-Lemgo 
mit den Stationen Hörstmar und Lemgo für den Personen- 
und Güterverkehr eröffnet worden. 

Oberhessische Eisenbahnen. Am ].Augustd.). 
wird die an die Hauptbahnlinie Giessen-Fulda in Grünberg 
anschliessende, 12,70 km lange vollspurige Nebenbahn Grün- 
berg-Londorf mit den Haltestellen Lumda, Geilshausen, 
Odenhausen, Kesselbach und der Endstation Londörf, sowie 
dem Haltepunkt für Personenverkehr Boltershain für den 
Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr eröffnet werden. 

Rügensche Kleinbahnen. Die 5455 km lange 
Strecke Altefähr-Sellin (vergl. Nr. 45 S. 395 d. Ztg.) ist 
am 4. d. Mts. für den gesammten Verkehr eröffnet worden. 


. Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Essen. Die Station Alten- 
dorfa.d. Ruhr und die Güterstation Huckarde (Strecke 
Dorstfeld-Bodelschwingh) werden am 15. d. Mts. für die Ab- 
fertigung von lebenden Thieren eröffnet. . 
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Direktionsbezirk Halle a/S. Am 15.d.Mts. wird 
die Haltestelle Kunersdorf bei Cottbus unbeschränkt für 
den Viehverkehr eröffnet. Leichen und Fahrzeuge bleiben 
nach wie vor von der Abfertigung ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk St. Johann-Saarbrücken. 
Am 1. August d. J. wird der an der Strecke Andernach-Gerol- 
stein belegene bisherige Personenhaltepunkt Mayen-West 
als Station für den allgemeinen Güter- und Viehverkehr und 
gleichzeitig für die Abfertigung von Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen eröffnet. Die Abfertigung von Sendungen auf Mayen- 
West erfolgt nur, wenn diese Station im Frachtbriefe aus- 
drücklich genannt ist; Sendungen nach Mayen ohne nähere 
Bahnhofsbezeichnung werden dagegen ausschliesslich auf 
Mayen-Ost abgefertigt. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Am 9. d.Mts. 
ist die bisher nur zur Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Hunden und Kleinvieh befugte Haltestelle Stockau auch 
für den beschränkten Güterdienst (lediglich für Wagenla- 
dungen) eröffnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Direktionsbezirk Kattowitz. Vom 1. Ok- 
tober d. J. ab erhält die Station Cosel-Kandrzin die 
Bezeichnung „Kandrzin* und die Station Cosel-Stadt 
die Bezeichnung „Cosel“. 


Vorarbeiten. 


Einem Komitee unter dem Vorsitz des Rittergutsbe- 
sitzers A. Paschke auf Arnsdorf, Kreis Glogau, ist die Er- 
Jaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine voll- 
spurige Nebeneisenbahn von Kotzenau über Polkwitz, 
Raudten und Köben a. Oder nach Herrnstadt er- 
theilt worden. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1895/96 
betrugen die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr 264630 „4 und aus dem Güterverkehr 392426 & An Ver- 
gütung für Ueberlassung der Bahnanlagen wurden vereinnahrnt 
152 931 .#, an Vergütung der Ueberlassung von Betriebsmitteln 
23735 4A und an Erträgen aus Veräusserungen und sonstigen 
Einnahmen 23614 „4 Einschliesslich des Vortrags aus dem 
Vorjahre beziffert sich die Gesammteinnahme auf 859967 4, 
welcher eine Betriebsausgabe von 495 640 .4 gegenübersteht. 
Nach Abzug der konzessions- und satzungsmässigen Rücklagen 
ergibt sich ein Ueberschuss von 348 410 .%4 und unter Hinzurech- 
nung des Zuschusses des Kreises Regenwalde zur Verzinsung 
des Anlagekapitals der Bahnstrecke Piepenburg-Regenwalde in 
Höhe von 12094 4 ein verfügbarer Ueberschuss von 360 504 4, 
von welchem nach dem Beschlusse der am 30. Juni d. J. statt- 
gehabten Generalversammlung eine Dividende von 4,75% sowohl 
an die Prioritäts-Stammaktien Littr. A und B als auch an die 
Stammaktien zur Vertheilung gelangt. Im Vorjahre erhielten 
die Prioritäts-Stammaktien Littr. A und B eine Dividende von 
4,52 und die Stammaktien eine solche von 4,42. 


Kirchheimer Eisenbahngesellschaft. 


Nach dem Rechenschaftsbericht über das Jahr 1895 be- 
trugen die Einnahmen 144 837,85 4, die Ausgaben 88 784,54 4, 
der Ueberschuss nach Abzug der statutenmässigen Beiträge 
an den Erneuerungs- und Reservefonds 53 225,03 4 Als Divi- 
dende wurden vertheilt 60 .% auf die Aktie (es sind vorhanden 
491l/g Aktien & 800 4), zusammen 29490 4, für die Anschaf- 
fung einer weiteren Lokomotive wurden zurückgelegt 20.000 44 
und dem Unterstützungsfonds 3735,08 #4 überwiesen. Der 
Werth der Bahn ist berechnet zu 806 063,52 44 


Hoyaer Eisenbahn. 

In .der am 6. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Geschäftsbericht (vergl. Nr. 49 S. 485 d. Ztg.) ge- 
nehmigt und die Dividende für die Prioritäts-Stammaktien 
auf 3,5% und auf die Stammktien auf 2,5% festgesetzt. 


Kreis}Altenaer Schmalspurbahn. 


In der am 10. d. Mts. ahgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Geschäftsbericht 1895/96 (vergl. No. 49 S. 435 d. Ztg.) 
genehmigt und die Dividende an die Aktien Littr. A auf 4,5% 
und an die Aktien Littr. B auf 1,5% festgesetzt. 


Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahngesellschaft.) 


p Die Gesellschaft ist nunmehr handelsgerichtlich "einge- 

tragen. Gegenstand des Unternehmens ist der Bau und Be- 
trieb einer Nebenbahn von Nordhausen über Ilfeld und 
Benneckenstein nach Wernigerode mit einer Ab- 
zweigung nach dem Brocken. Das Grundkapital beträgt 
5500000 „4 und ist in auf den Inhaber lautende Aktien von je 
1000 #4 zerlegt. Von denselben gewähren die 3 500 Stück Stamm- 
aktien A den Anspruch auf eine vorzugsweise Betheiligung an 
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dem Gesellschaftsgewinne und bei etwaiger Auflösung der 
Gesellschaft den Anspruch auf Auszahlung des vollen Nenn- 
betrags von 1000 .4, bevor eine Zahlung auf die übrigen 
2000 Aktien (Stammaktien B) geleistet werden darf. Nach der 
vollen Leistung des Nennbetrags werden die ersteren Aktien 
zu 4,52, die letzteren zu 3,5% vom Tage der Einzahlung ab bis 
31. Dezember 1896 aus dem Baukapitale, soweit die erübrigten 
Mittel dies zulassen, verzinst. Die Stammaktien B sind von 
den Städten Nordhausen und Wernigerode mit einer 3,5% Di- 
videndengarantie auf die Dauer der ersten 20 Betriebsjahre 
ausgestattet. Die Gründer der Gesellschaft sind: die Ver- 
einigte Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft zu Berlin, ferner 
die Herren Direktor a. D. K. Ströhler und der Regierungs- 
rath a. D. Felix Guttmann zu Charlottenburg, Eugen Dossler 
und Moritz Freiherr von Schey in Berlin. Der Vorstand be- 
steht aus den Herren: Bürgermeister Curt Schustehrus zu 
Nordhausen, Regierungs- und Baurath z. D. Sobeczko daselbst 
und dem Direktor Paul Barnewitzin Berlin. Dem Aufsichtsrath 
gehören u.a. die Herren Generaldirektor H. Heyl, Regierungs- 
rath a. D. G. Köhler, Bankdirektor S. Weill und Regierungs- 
rath a. D. R. Seebold an. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. | 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen der Breslau - Warschauer Eisenbahn aus dem 
Betriebsjahre 1895 ist auf 82102 „4 festgesetzt worden. 

Aus dem Betriebe der Ronsdorf- Müngstener Eisenbahn 
für 1895/96 ist ein kommunalabgabepflichtiger Reinertrag nicht 
erzielt worden. 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 


Der Kreis Soest hat den Bau und Betrieb einer Klein- 
bahn vom Bahnhof Neheim - Hüsten der Eisenbahn 
Schwerte-Arnsberg über Soest nach Hovestadt mit Ab- 
zweigung von Ostönnen nach Werl beschlossen. Zur Aus- 
führung dieses Unternehmens ist dem Kreise von der Provinz 
Westfalen eine Beihilfe in Form eines Darlehns von einem 
Drittel des Anlagekapitals bis zum Meistbetrage von rund 
557000 #4 zu 2,5 2 Zinsen und mindestens 1 # jährlicher Til- 
gung unter Zuwachs der Zinsen von den getilgten Darlehns- 
beträgen, sowie unter Theilnahme der Provinz an dem Rein- 
ertrage des Unternehmens bis zu einer Verzinsung von 3,75 $ 
des gewährten Darlehns, falls der Reinertrag 3 $% des Anlage- 
kapitals übersteigt, bewilligt; der Staat hat ihm dazu eine 
Beihilfe in gleicher Höhe unter den gleichen Bedingungen in 
Aussicht gestellt. Das fehlende Drittel des Anlagekapitals 
wird vom Kreise anderweit beschafft werden. Seine Lei- 
stungen für das Unternehmen sollen in der Uebernahme des 
Risikos für die Deckung der Betriebsausgaben wie der Zinsen 
des Anlagekapitals bestehen. Von den zunächst Betheiligten 
haben sich die an der Linie Soest - Hovestadt der Ge- 
meinden einschliesslich der Stadt Soest zur Deckung der 
Kosten des Grunderwerbs für diese Linie bereit erklärt, ferner 
wird die Stadt Neheim für die Durchführung der Kleinbahn 
durch ihr Gebiet einen verlorenen Zuschuss von 32000 #4 ent- 
richten, einen erheblichen Theil des erforderlichen Grund und 
Bodens unentgeltlich hergeben und die Entnahme der für die 
Dammschüttungen erforderlichen Erdmassen aus ihrem Ge- 
lände kostenlos gestatten. Eine Vorbelastung der übrigen zu- 
nächst Betheiligten soll nicht stattfinden. Die Kosten der be- 
triebsfähigen Herstellung und Ausrüstung sind bei einer Ge- 
sammtlänge der Bahn von etwa 44 km nach der „Zeitschrift 
für Kleinbahnen“ auf 1670000 44 veranschlagt, die Spurweite 
soll 1 m betragen und der Betrieb mit Lokomotiven für Per- 
sonen- und Güterverkehr stattfinden. 


Kleinbahnprojekte. 

Die Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft in Brom- 
berg plant den Bau einer vollspurigen Schienenverbindung 
vom RES h Ahin Koafe Briesen der Strecke Thorn- 
Osterode nach der Stadt Briesen. 

Die vollspurige Kleinbahn Strausberg - Herzfelde 
vom Bahnhof Herzfelde nach dem Kalksee 
Rüdersdorf verlängert werden. 

Von dem gemeinsamen Kreisausschusse des Landkreises 
und des Stadtkreises Bielefeld wird der Bau von Kleinbahnen 
von Bielefeld über Schildesche nach Jöllenbeck in der 
Richtung auf Spenge und von Schildesche in der Rich- 
tung nach Werther geplant. 

Die Lokalbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Hiede- 
mann & Co. in Köln beabsichtigt, eine Schmalspurige, mit 
Lokomotiven zu betreibende Kleinbahn von Neumühl nach 
Wesel herzustellen. 

Von dem Komitee der Altmärkischen Kleinbahngesell- 
schaft wird die Herstellung einer schmalspurigen, mit Lıoko- 
motiven zu betreibenden Kleinbahn von Clötze nach Wern- 
stedt geplant. 


soll 
bei 
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Brandversicherungs-Verein Preussischer Staatseisenbahn- 
Beamten. 


Naeh den Mittheilungen des Verwaltungsrathes und des 
'Hauptausschusses über die Ergebnisse des Geschäftsjahres 
1895 betrugen die Einnahmen 181519 A (darunter 7741 4 
Eintrittsgelder und 144546 4 Beiträge), die Ausgaben 105 540 
Mark (darunter Brandentschädigungen in 583 Fällen 80 562 4) 
und der Ueberschuss 75979 

Nach dem Beschlusse der Generalversammlung vom 
93. Mai 1895 sind aus den Ueberschüssen des Jahres 1895 zu 
Entschädigungen an die Ausschüsse 14500 4% zu verwenden 
und der Rest mit 61479 „4 dem Reservefonds zuzuführen, 
welcher damit die Höhe von 312175 .4 erreicht. 

Am Schlusse des Jahres 1895 betrug die Zahl der ver- 


sicherten Mitglieder 62580 mit einer Versicherungssumme 
von 247719800 #4 und die Zahl der unversicherten Mit- 
glieder 2432. 

Aufnahmefähig sind alle Preussischen Staats- und 


Reichseisenbahn-Beamten sowie die ausserhalb des Beamten- 
verhältnisses in den Stellungen mittlerer Beamten beschäf- 
tigten Gehilfen. Durch die Versetzung in den Ruhestand er- 
lischt die Mitgliedschaft nicht; auch die Wittwen von Mit- 
gliedern können die Versicherung fortsetzen. 

Der laufende Jahresbeitrag beträgt für alle Versicherten 
— ohne Unterschied der grösseren oder geringeren Feuers- 
gefahr — 60 + für je 1000 „4 der versicherten Summe. 


Aus der Schweiz. 
Schweizerische Nordostbahn. 

Die Generalversammlung vom 30. Juni .d. J., an welcher 
73 Aktionäre mit 31947 Aktien theilnahmen, genehmigte die 
Geschäftsberichte des Verwaltungsrathes sowie die Rech- 
nungen für das Jahr 1895. Letztere ergeben einen Aktivsaldo 
von 6185688 Fres. gegenüber 5726514 Fres. im Vorjahre und 
wurde gemäss Antrag des Verwaltungsrathes die Vertheilung 
derselben in der Weise vorzunehmen beschlossen, dass 
5280000 F'rcs. für 6,6 $ Dividende an die Aktionäre verwendet 
und 905688 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen werden. 

Im ferneren beauftragte die Generalversammlung den 
Verwaltungsrath, das 42 Anlehen von 15 Millionen Francs 
vom 1. Dezember 1885 auf den 1. Februar 1897 zu kündigen 
und den Inhabern der gekündigten Obligationen die Konver- 
sion derselben in 3,5 $, 15 Jahre lang unaufkündbare und 
nach 30 Jahren rückzahlbare Titel zum Kurse von 100,75 & 
anzubieten, zugleich auf den durch die Konversion nicht bean- 
spruchten Rest eine allgemeine Subskription zum nämlichen 
Kurse zu eröffoen und für diese Operationen sich der ge- 
wöhnlichen Zeichnungsstellen zu bedienen. Die Generalver- 
sammlung ermächtigte ferner den Verwaltungsrath, im 
nächsten September auch das 4 9, Anlehen von 20 Millionen 
Frances vom 1. Oktober 1886 auf den 1. April 1897 zu kündigen 
und dafür im Wege der Konversion und Subskription 3,5 & 
Titel vorgenannter Art auszugeben. 

Der Verwaltungsrath der Nordostbahn ermächtigte die 
Direktion über die Lieferung von 3000 t Flussstahlschienen 
und 3800 t eisernen Schwellen mit der Burbacher Hütte bei 
Saarbrücken und dem Eisenwerk Krämer in St. Ingbert 
(Pfalz) zu bestimmten Bedingungen Verträge abzuschliessen. 

Die schon früher beschlossene Lieferung von 65 drei- 
achsigen Personenwagen, wovon 15 mit Oberlicht, wurde an 
Ale Schweizerische Industriegesellschaft in Neuhausen ver- 
geben. 

Schweizerische Centralbahn. 

Die am 23. Juni d. J. abgehaltene ordentliche General- 
versammlung der Aktionäre war von 44 Aktionären, 21 909 
Aktien vertretend, besucht. Entgegen dem Antrage des Ver- 
waltungsrathes (s. Nr. 48 S. 493 d. Ztg.) auf Auszahlung einer 
Dividende von 30 Frcs. für die Aktie, wurde mit 17526 gegen 
834 Stimmen eine solche von 89,50 Fres. für die Aktie = 6,5 2 
beschlossen. 5 im periodischen Austritt befindliche Mitglieder 
des Verwaltungsrathes wurden auf eine neue Amtsdauer, bis 
30. Juni 1900, bestätigt und an Stelle eines austretenden Mit- 
gliedes Herr Bundesrath Hammer gewählt. 


Bundesgesetz über das Rechnungswesen der Eisenbahnen. 


Das im letzten März von der Schweizerischen Bundes- 
‘versammlung angenommene Bundesgesetz über das Rech- 
nungswesen der Eisenbahnen ist auf Verlangen von 60000 
Unterschriften Schweizerischer Bürger der Volksabstimmung 
zu’ unterstellen. 

Diese wird im Laufe des nächsten Herbstes stattfinden 
und insofern von besonderer Bedeutung sein, als sie nicht 
nur über das Schicksal dieses wichtigen Gesetzes, sondern 
wohl auch über dasjenige der Eisenbahnverstaatlichung für 
die nächsten Jahre entscheidet. 


. Aus Afrika. 
Oranje-Freistaat. 


Der Vertrag zwischen der Kapkolonie und dem Oranje- 
Freistaat. betreffend die Herstellung neuer Bahnen (vgl.No. 22, 
S.. 205 d. Ztg.), ist vom Volksrath mit 38 gegen 135 Stimmen 
verworfen worden. Der Zweck dieses Vertrages war bekanntlich 
die Anlage von Eisenbahnen, cie den Freistaat im Westen mit 
Kimberley. und im Osten mit Natal verbinden sollten. Das 
erforderliche Kapital von 3000000 £ wollte die Kapkolonie 
unter Bedingurgen aufbringen, die u.a. auch den Zollanschluss 
des Freistaates an die Kapkolonie in Aussicht nahmen. Die 
Ablehnung dieses Vertrages bezeichnet man in London als 
eine Frucht des zwischen den beiden Burenrepubliken abge- 
schlossenen Bündnisees und als eine Folge des Argwohns, mit 
der man jetzt auf alle Britischen Unternebmungen in Süd- 
afrika blickt. Infolge dessen sind Verhandlungen zwischen 
der Südafrikanischen Republik und dem ÖOranje-Freistaat, be- 
treffend die Herstellung dieses Eisenbahnnetzes, angeknüpft. 
Man vermuthet, dass die Ausführung der Niederländisch-Süd- 
afrikanischen Gesellschaft ‚übertragen und das Kapital durch 
eine in Holland und Deutschland aufzunehmende Anleihe be- 
schafft werden wird. 


Natal. 

Am 9. April d. J. hat sich in London E. C. (Blomfield- 
street, Finsbury House) unter dem Namen ‚The Natal Zululand 
railway company“ eine Gesellschaft gebildet, die von Verulam, 
dem Endpunkt der nördlichen Küstenbahn von Natal, eine 
Eisenbahn nach Bond’s Drift (etwa 50 Meilen) herzustellen be- 
absichtigt; es sind auch Unterhandlungen angeknüpft, um 


diese Bahn bis zu den Kohlenfeldern des Zululandes zu ver- 


längern. Das Grundkapital ist auf 350000 £ festgesetzt; zu- 
nächst hat die Gesellschaft 17500 Antheilscheins von je 10 £ 
und 1500 Schuldverschreibungen von je 95 £ ausgegeben. 
Die Baukosten sind auf 6000 £ für dıe Meile veranschlagt, 
doch haben sich die Unternehmer Stopford & Cie. verpflichtet, 
die ganze Bahn für eine Summe von 280000 £ zu bauen, von 
denen sie 230000 £ baar und 50000 £ in voll eingezahlten 
Antheilscheinen erhalten. ‚Die Regierung von Natal übernimmt 
den Betrieb gegen einen Antheil von54% der Bstriebseinnahme; 
sie verpflichtet sich ausserdem, wenn der Reinertrag weniger 
a : $% des ‚Baukapitals beträgt, diese 3 $ Verzinsung auf- 
zufüllen. 


Mosambik. 


‘ Die Mosambikgesellschaft hatte im Jahre 1891 mit dem 
Unternehmer van Lann einen Konzessionsvertrag für den Bau 
und Betrieb einer Eısenbahn von der Pongue-Mündung nach 
der Englischen Gebietsgrenze geschlossen; Ausdehrung und 
Richtung dieser Linie sollten von der Portugiesischen und 
Englischen Regierung gemeinsam festgesetzt werden. Dieser 
Vertrag ging auf die Beira railway company über, deren Haupt- 
antheilhaber die Britisch -Südatrikanısche Gesellschaft st. 
Die Mosambikgesellschaft hatte zu verschiedenen Malen die 
Regierung zu Lissabon ersucht, sich mit England ins Ein- 
vernehmen zu setzen um eine endgültige Entscheidung über 
die Gestaltung der neuen Bahnlinie herbeizuführen. Portugal 
entsprach diesem Wunsche nicht und that auch keine Schritte 
zur Wahrnehmung seiner Rechte, als die Beira railwsy com- 

any, ohne die Genehmigung der Regierung einzuholen, auf 
ortugiesischem Gebiet den Bau und Betrieb der Bahn in 
Angriff nahm und Telegraphenlinien einrichtete, sowie ohne 


"Rücksicht auf die Landesgesetze den Dienst des neuen Unter- 


nehmens regelte. Auch einem Telegramm des Portugiesischen 
Konsuls in Kapstadt vom Jahre 1894, nach dem die Britisch- 
Südafrikanische Gesellschaft mit dem Unternehmer G. Pauling 
einen Verirag zur Fortführung der Bahn von Chimojo aus ab- 
geschlossen habe, scheint die Portugiesische Regierung keinen 
Werth beigelegt zu haben. Erst im Februar d. J. wurde die 
Portugiesische Regierung durch Anfragen in der Kammer 
veranlasst, sich mit England in Verbindung zu setzen. Anfangs 
Mai d, J. ersuchte nun der Abgeordnete Mariano de Carvalho 
um Auskunft über den augenblicklichen Stand der Angelegenheit, 
doch erst als er auf Beantwortung der Frage drang, ob die 
Englische Regierung etwaigen aus dem Vertrage herrührenden 
gerechten Ansprüchen Portugals Widerstand entgegengesetzt 
habe, liess sich der Minister des Aeusseren zu der Erklärung 
herbei, dass dies zwar nicht der Fall sei, dass aber diploma- 
tische ‚Verhandlungen schweben, :die bereits zum Austausch 
von Hunderten von Telegrammen zwischen Lissabon und 


London Anlass gegeben haben, und dass es bei dem ernsten 


Charakter der Sache nicht angemessen erscheine, eine 
öffentliche Erörterung dieser Angelegenheit herbeizuführen. 


Deutsch-Ostafrika. 


Fär die Usambarabahn hat der Gouverneur am 12. No- 
vember 1895 eine eingehende Bahnordnung erlassen. Die das 


“u 


Publikum betreffenden Bestimmungen sind 
. Suuheliübersetzung veröffentlicht worden. 


‚(657 Meilen) ist iolgendes zu entnehmen: 
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gleichzeitig infeiner 


"  Britisch-Ostafrika. 
Einem dem Erglischen Parlament erstatteten Be:ichte 
über die Eisenbahn von M«m},assa nach dem Viktoria Nyanza 
Auf Gruna der im 


Jaure 1891 susgetührten Vorarbeiten, für welche vom Parlament 


2.400 000 £ veranschlagt werden. 


20000 £ bewilligt wurden, waren die Anlagekosten auf 
Da dieser Betrag zu hoch 
schien, wurde eine neue Berechnung unter Zuügrundelegung 
einer geringeren . Spurweite aufgestellt, aber der im vorigen 
Jahre gebildete Ausschuss nahm die Spurweite von Iman 
und diese Entscheidung. wurde vom Staatssekretär des Aus- 
wärtigen sowie vom Schatzanıt bestärigt. Danach wird die 
Balın etwa 3000000 £ kosten.. Der erste Ingenieur kam 
mit seinen Leuten anı 12. Dezember 1895 ın Monıbassa an und 
begann ‚alsbald mit dem Aufbau von Läden und Baracken für 
die Arbeiter; es. wurden 1100 Indische Kulis und Handwerker 
herübergeschaftt und auch viele einheimische Arbeiter beschäf- 
tigt. Das Muterial für etwa 30 Meilen der Bahn ist an Ort 
und Stelle, ebentalls ein beträchtlicher Vorratii an Lebens- 
mitteln usw., für dessen regelmässige Ergänzung Sorge zu 
tragen ist. Im laufenden Haushalt sind 500000 £ für den Bau 
ausgeworfen und man hoftt, damit bis zum 31. März 1897, dem 
Ende des ersten Geschäftsjahres, 100 Meilen der Bahn tertig- 
zustellen, da die Hauptschwierigkeiten erst beim Anstieg auf 
die Hochebene beginnen. 


' Aus Asien. 


Türkei. 


Die Aratolische Eisenbahngesellschaft hat 
ihre Konsalinie bis ligin eröffnet, so dass je'zt 906 km im 
Betriebe sind. 
gi Toukin. 

Durch Eılass des Generalgouverneurs von 24. Januur 
1896 isw die öÖffıntliche Uırirage über einen Enıwurt zur 
Schaffung von Dampfstrassenbahnmen vom Cocotier- 
platz in Hanoi: erstens nach dem: Dorte Bau Mai Phuong, 
zweiters nach dem Dorfe Papier und drittens ach dem Dorte 
Kinh Luoo eröffnst worden. 

Der Entwurf öffeutlicher Arbeiten, welcher der Geneh- 
migung einer Anleihe on 80 Millionen Frıncs durch die 
Kannern zu Grunde lag, ist ın den Beginn der Ausführung 
geirreren; denn die Verdingung der Erdarbeiten fü: die Linie 
voa Hxnoi nach der Eisenbahn Plhhu Lang Thuong- 
Langsou hat bereits im April d. J. stattgeturden. Die 
Erdarbeiten sind ın 5 Loosen, und zwar 4 von je 400000 und 
eins von 500000 Frcs. vergeben worden. Für die Kunst- 
bauten, die Schienenlegung und die Lieferung des Fahrpaıks, 
bezüg!ich deren ein Wettbewerb zwischen den Unterneumern 


Frankreichs und Tonkixs eröffret werden soll, sid die im ! 


Kolorialmixisterium ausgearbeiteien Pläne bereits dem Gene 
ralgouverneur übersandt werden. Die Spurweite der neuen 
Bahn soll 1 m betragen. 

Dureu Artikel 5 des Französ:sch-Chinesischen Grenz- und 
Handelsvertrages vom 20. Juai 1895 ıst im Grundsatz bestimmi, 
dass die in Annam gebauteu oder zu bauenden Eisenbahnen 
auf Chinesisches Geviet tortgeseizt werden sollen. Anderer- 
seits ist in das obengonannte Anleihegesetz von der Akgeord- 
netenkammer eine Bestimmung eingefügt worden, durch 
welche die Schutzherrschatft von Annam und Tonkin ermäch- 
tigt wird, den Betrieb der Eisenbahn von Hanoi en die Chine- 
sische Grenze ganz oder theilweise für eine beschränkte Ze.t- 
dauer derjenigen Fr«nzösischen Gesellschatt zu überlassen, 
welche die Konzession der Verlängerungen aut Chinesischem- 
Gebiete erhalten wird. Dir Französische Gesandte in China 
hat es nun erreicht, dass auch der Vertrag, welcher der Ge- 
sellschaft Fives Lille die Fortseizung der Ra eekilebahn 
über Nacham auf Chinesischem Gebiet bis Lang Tcheou am 
Tso Kiang konzessionirt, unterzeichnet ist. Nach einer 
neuerlichen Depeschie aus Shanghai hat der Ministerrath auf 
Einwirkung des Französischen Gesandten den Gouverneur von 
Kwangsi angewiesen, sofort Musssregeln zu ergreifen, um die 
im Bau begriffene Französische Bahn nördlich von Lang Ticheou 
zu verlängern. Di mit würde ein grosser Theil des Chinesischen 


- : Verkehrs nach Tonkiu gelenkt werden. 


Japan. 


Japan hatte 1895 (in Eisenbahnnetz von 2220 Er gl. Meilen 
gegen 2094 Meilen im Vorjahre. 


Bücherschau. 


‘ Die Rechtsurkunden der Oesterreichischen Eisenbahnen. 
Sammlung der die Oesterreichischen Eisenbahnen betreffenden 
Spezialgesetze, Konzessions- und sonstigen Rechtsurkunden. 
Von Dr. Rudolf Schuster Edler von Bounott, K.K. Mini- 
sterialsekretär und Dr. August Weeber, K. K:Ministerial- 


vizesekretär. : Erscheint ' in Hetten ‘zu 8 Bogen. Inhalt in 
A. Hartleben’s Verlag, Wien, Pest und Leipzig. Preis jedes 
Hettes 1,20 fl. = 225 4. (auch in Halbtranzbänden & 10 fl. 
= 181). 


Von diesem mehrfach vo.ı uns angezeigten umfassenden 
Werke, welches sich die Aufgabe gestellt hat, sämmtliche die 
einzelnen Oesterreichischen Eiseuvahnen betreffeudeun grund- 
legenden Gesetze, Konzessionsurkunden, Protokolle, Ministerial- 
eriasse usSw., soweit solche noch in Geltung sind, in mög- 
lichster Vollständigkeit wörtlich zum Abdruck zu bringen, 
sind bis jetzt 21 Hette bezw. % Bände erschienen. (Das 
18. Hett beschliesst den zweiten Band und greift in den 
dritten über.) 

Die neuesten uns vorliegenden Heite 20 und 21 betreffen 
die Oesterreichischen . Privat- bezw. ' Lokalbahnen, südliche 
Grüppe, nämlich: Kromsthalbahn, Vöklabruck-Kammer, Dampt- 
tramway-Gesellschatt vormals Krauss & Co., ;Wittmannsdort- 
Ebenfurth, Fehring-Fürstenteld, Wiener und Salzburger Lokal- 
bahnen, Laibach-Steın und Welser Lokalbahın. 

Das Werk entspricht dem Bedürfniss, 
Bedarts das zerstreute Gesetzinaterial der 
schen Eisenbahn-Rechtsurkunden in vollständiger, 
tischer und authentischer Form alsbald zusammen 
zu können. 


im Falle des 

Oesterreichi- 
systema- 
benutzen 


Sammlung von Geseizen, Verordnungen, Erlässen usw. 
in Bezug auf uen Kisenbahndienst. Ein Handbuch für Eisen- 
bahnbeamte zur Vorbereitung tür Dienstprüfungen und zum 
praktischen Gebrauch sowie ein Hilrs- und Nachnschlagebuch 
iür Eisenbahnbehörden. Text mit Anmerkungen und Sach- 
register zusammengestellt von F. R. Engelhard. Berlin. 
1895. R. vou Decker’s Verlag. 

Von diesem in Lieferungen erscheinendeu Werke, über 
welches wir in Nr. 48 8. 466 Jahrg. 1895 d. Ztg. anerkennend 
berichteten, sind kürzlich die : Lieferungen 7, 8, 9 erschienen. 
Der Schluss des Werks (10. Lieferung) soll voraussichtlich in 
diesem Herbst erscheinen. Nach Fertigstellung des Werks, 
von welchem bis jetzt jede Lieferung & 1.4 bezogen werden 
kann, tritt eine Erhöhung des Ladenpreises ein. Den Preussi- 
schen Staatsbahnbeamten wird das Werk als ein unentbehr- 
liches Hand- und Nachschlagebuch willkommen sein, 


Anleitung zur Aufstellung und Pıüfung von Arbeits- 
vrduungen für gewerbliche Anlagen nach deu Ertordernissen 
der Reichs-Gewerbeordnung. Zum Gebrauche für Arbeitgeber, 
Gewerbe-Aufsichtsbeamte und untere Verwaltungsbehörden, 
Bearbeitet von W. Oppermann, Regierungs- und Yewerbe- 


rath. Zweite, völlig umgearbeitete Auflage. 85 Seiten in 
Oktavformat. Berlin. 1896. Verleger Robert Oppenheim 
(Gustav Schmidt). Kartonnıirt. Preis 1.4 


Das vorliegende Schriftchen soll in erster Linie dem 
Arbeitgeber, der in die Lage kommt, eine Arbeitsordnung er- 
lassen zu müssen, eine zuverlässige Anleitung zur Aufstellung 
und zum Erlass einer solchen geben. Daneben soll dasselbe 
sowohi für den Gewerbe-Aufsichtsbeamten, wie auch tür die 
unteren Verwaltungsbehörden, welche zur Prüfung der er- 
lassenen Arbeitsordnungen berufen sind, einen Wegweiser hin- 
sichtlich aller die Arbeitsorduungen betreffenden Fragen 
bieten. Die einschlagenden Miuisterialerlasse, Entscheidungen 
der Centralbehörden und der Gerichte sind in deu Anmer- 
kungen an entsprechender Stelle beigetügt. Ein Sachregister 
bildet den Schluss der Broschüre. 


Zeitschriftenschau. 


Die „Zeitschrift für Kleinbahnen“, welche im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegeben wird 
und zugleich Organ des Vereins Deutscher Strassenbahn- und 
Kleinbahnverwaltungen ist (Verlag voa Julius Springer in 
Berlin N.), hat in dem siebenten Heft des dritten Jahrgangs 
vom Juli 1896 folgenden Inhalt: Staatsbeihilfen für Klein- 
bahnen. — Ueber die Förderung des Baues von Kleinbahnen 
seitens der Provinzial- (Kommunal-) Verbände. — Das Klein- 
bahngesetz und die Bergwerksbahnen. — Die weitere Ent- 
wickelung des Nebenbahnwesens im Grossherzogthum Hessen. 
Vom Öberrechnungsrath Dr. Zeller in Darmstadt. — Die Bahnen 
lekaler Bedeutung in Bayern. — Ueber den gegenwärtigen 
Stand und die Betriebsergebnisse der Uugarischen Lokalbahnen 
für das Jahr 1894. Vom Civilingenieur E. A. Ziffer in Wien 
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— Gesetzgebung: Preussen: Auszug aus dem Gesetz vom 
3. Juni 1896, betreffend die Erweiterung des Staatseisenbahn- 
netzes und die Betheiligung des Staats an dem Bau von Privat- 
eisenb ahnen und von Br leiapahmen sowie an der Errichtung 
von landwirthschaftlichen Getreidelagerhäusern. — Oesterreich: 
Regierungsvorlage, betreffend die im Jahre 1896 sicherzustellen- 
den Bahnen niederer Ordnung. — Kleine Mittheilungen: Neuere 


Projekte, Vorarbeiten und Konzessionsertheilungen und Betriebs- 


eröffnungen von Kleinbahnen. — Rhätische Bahn. — Die Fran- 
zösischen Lokalbahnen in den Jahren 1892 bis 1894. — Die 
Trambahnen der Australischen Kolonien Neusüdwales im Jahre 
1895. — Strassenbahnen in Mexiko. — Geschäftsbericht der 
Frankfurter Trambahngesellschatt. — Bücherschau. — Zeit- 
schriftenschau. — Mittheilungen des Vereins Deutscher Strassen- 
bahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


Verschiedenes. 
Neues Eisenbahnsignal. 


Wie das „Handelsmuseum“ mittheilt, wurden kürzlich auf 
der neuen Lancashire and Dumbarton-Eisenbahnlinie und zwar 
zu Scotstown bei Glasgow interessante Versuche mit einem 


‘jst, den Maschinenführer nicht allein durch sichtbare, ‚sondern 


auch durch hörbare Signale auf eine etwaige Gefahr auf- 
merksam zu machen. An einer gewöhnlichen Signalstange 
ist ein Zahnrad angebracht, welches steigt, wenn das Signal 
auf „frei“ steht, und fällt, wenn auf „Gefahr‘‘. 

Auf dem Standplatza des Maschinenführers auf der 
Maschine ist ein kurzer Hebel mit ausgestrecktem Arme an- 
gebracht. Steht nun das Signal auf „frei“, so passirt dieser 
Hebel „unter“ dem hochstehenden Zahnrade an der Signal- 
stanee, ist jedoch das Signal „gegen“ den Zugführer, sn streift 
der Hebel das, wie oben bemerkt, dann tiefstehende Zahnrad 
und fällt, wodurch eine Dampfpfeife geöffnet wird, welche ob 
ihres schrillen Tones vom Maschinenführer nicht überhört 
werden kann. Ausserdem erscheint auch eine rothe Scheib> 
an der, Innenseite des Standes des Führers. Wenn nöthig, 
kann der Fall des Hebels auch dazu benutzt werden, um den 
Dampf abzusperren, die Bremsen anzulegen, und eine Glocke 
im Wagen des Zugführers in Gang zu setzen. Der grösste 
Vortheil dieses Signalsystemes würde sich natürlich bei 
nebeliger Witterung beinerkbar machen. Die neue Si&nal- 
stange ist verhältnissmässig niedrig und nahe den Schienen 
postirt. 


neuen Eisenbahnsignal gemacht. 


Der Zweck : der Erfindung 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Am 
1. August wird .die, der diessejtigen Ver- 
waltung unterstellte, an die Hauptbahn- 
linie Giessen - Fulda in Grünberg an- 
schliessende, 12,70 km lange normal- 
spurige Nebenbahn Grünberg-Lon- 
dort mit den Haltestellen Lumda, 
Geilshausen, Odenhausen, 
Kesselbach und der Endstation 
Londerf, sowie dem Haltepunkt für 
Personenverkehr Beltershain für 
den Personen-, Gepäck-, Güter- und 
Viehverkehr dem Betriebe übergeben. 
Die Beförderung erfolgt auf Grund der 
Verkehrsordnung für die. Eisenbahnen 
Deutschlands und der Zusatzbestim- 
mungen zu derselben, sowie der Nach- 
träge zu den Lokaltarifen, nämlich der 
Nachträge I zum Tarif für die Beförde- 
rung von Personen und Reisegepäck 
sowie Expressgut und zum Tarif für 
die Betörderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, sowie des 
Nachtrags IV zum Tarif für die Beför- 
derung von Gütern. 

Giessen, den 3. Juli 1896.*) 

Gr. Direktion 

*) In der gleichlautenden Bekannt- 
machung in Nr. 53 (Inser.-Nr. 1333) der 
Vereinszeitung :muss es in der 10. und 
11. Zeile heissen: sowie demm Haltepunkt 
Beltershain. 


(1381) 


Am 15. Juli.d. J. wird die Bahnstrecke 
Remscheid - Remscheid-Blie- 


dinghausen mit der Station Rem-. 


scheid-Bliedinghausen für den 
gesammten Güterverkehr sowie für die 
Beförderung von lebenden Thieren und 
Fahrzeugen eröffnet. Die Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen auf der 
genannten Station ist ausgeschlossen. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Bahnordnung für die Nehen- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892 und die Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands vom 15. No- 
vember 1892. 
Die im Nachtrag III zum Gütertarif 
für die Direktionsbezirke Elberfeld und 
Essen (Gruppe VII) enthaltenen Entfer- 
nungen für. die Station BRemscheid-Blie- 
dinghausen werden..vom Tage. der Be- 
triebseröffnung ab der Frachtberechnung 
zu Grunde gelegt. 

Elberfeld, den 9. Juli 1896. (1382) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


‚bezeichnete 


2. Güterverkehr. 


Saarbrücken Pfälzischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. wird 
der Ausnahmetarif Nr. 8 für Wegebau- 
materialien unter Ziffer ] hinter „Stein- 
schrotten“ durch folgenden Zusatz er- 
weitert: 

„einschliesslich des Steingrobschlags 
in unregelmässigen Stücken zur Her- 
stellung von sogenanntem Kleinpflaster 
auf Chausseen.“ (1383) 

St. Johann - Saarbrücken, 15. Juli 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit vom 
1. August1896 wird die Station Herman- 
mestec der priv. Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in 
den Getreide- etc. Ausnahmetarit, Theil 
Ill, Heft 3, Abtheilung I B, vom 1. De- 
zember 1894 aufgenommen. Die Fracht- 
sätze berechnen sich im Verkehr mit 
sämmtlicehen Deutschen Tarifstationen 


‚durch Anstoss von je 0,13 .4 an die für 


die Station Prelouc der genannten 
Verwaltung bereits bestehenden direkten 
Frachtsätze. 

Im Verzeichniss der Oesterreichischen 
Tarifstationen ist die StationHerwman- 
mestee auf Seite 176 des Tarifes unter: 
„7. Priv. Oesterr.-Ungar.Staats- 
eisenbahngesellschaft mit der 
Reexpeditions- Gruppennummer XXVII 
nachzutragen, 

München, im Juli 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1384) 


Ostdeutsch-Westdeutscher sowie Ber- 
lin und Stettin-Westdeutscher Güter- 
verkehr. Am 15. d. Mts. wird. zu den 
Tarifen für den Ostdeutsch - Westdeut- 


. schen sowie für den Berlin und Stettin- 


Westdeutschen Güterverkehr je ein Nach- 


. trag VI herausgegeben, welche u. a. Ent- 


fernungen. sowie Frachtsätze der Aus- 


‚nahmetarife 9, D und D I — Eisen und 


Stahl — für die Station Remscheid- 
Bliedinghausen des Direktions- 
bezirksElberfeld enthalten. Dererst- 
Nachtrag enthält ferner 
Entfernungen tür die Stationen Kud- 
dern.des Direktionsbezirks Königs- 
berg, Holzkirch, Marklissa, 


Pilgramsdorf und Steinkirch 


des Direktionsbezirks Breslau sowie 
Glembuch, Poppe, Schwerin 
a.d. Wartheund Wirschko.witz 
des Direktionsbezirks Posen, endlich 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 9 II — 
Eisen des Sp.- Tarifs II — für die Station 
Posen. Durch den letztbezeichneten 
Nachtrag wird die Station Velten 
des Direktionsbezirks Berlin in den 
Ausnahmetarif 9 II einbezogen. 

Die: Nachträge können ' durch die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen be- 
zogen werden. al 

Elberfeld, den 9. Juli 1896. (1385) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher OÖOstafrikaverkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember d. J. kommen im obenbezeich- 
neten Verkehre erhöhte Frachtsätze für 
den. Artikel „Zündhölzer“: von den 
Stationen Elbing, Neufahr- 
wasser. Wolgast, Stettin, Col- 
berg, Rostock und Wilhelms- 
haven zur Einführunvg. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die genannten Güterab- 
fertigungsstellen, sowie die Deutsche 
Östarrikalinie in Hamburg. 

Altona, den 7. Juli 1896. (1386) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Stationen Kameniza und Kre- 
menez der Russischen Südwestbahnen 
werden mit Gültigkeit vom 26. Juni a St./ 
8. Juli n. St. er. in den Ausnahmetarif7 
tür die Beförderung von Getreide usw. 
von Russland über Mlawa nach Danzig 
und Neufahrwasser aufgenommen. 

Die Frachtsätzebetragen fürden Wagen 
mit 10000 kg' nach Danzig'lege Thor 

ür die für die 
1/HI. Kategorie IV. Kategorie 
von Kameniza 96,90 R. : 108,90 'R. 

„Kremenenz 99,51 „ 111,58 5 

Im Verkehrnach Danzig Olivaer 
Thor, Danzig Weichselbahn- 
hof und Neufahrwasser treten zu 
den vorstehenden Frachtsätzen die auf 
Seite 4 des Tarifsangegebenen Zuschläge. 
Die tarifmässigen Nebengebühren kom- 
men besonders zur Erhebung. ; 

(1387) 


Danzig, den 8. Juli 1896. 
Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Zu Nr. 55. 1866.) 


Ostpreussische Südbahn. Die in der 
Tariftabelle II, Seite 76 bis 83 und in der 
Tariftabelle IV Seite 108 bis 115 des 
Russisch - Ostpreussischen Gütertarifs 
über Grajewo vom 1. Januar 1895 n. St. 
enthaltenen Frachtsätze für die Station 
Brest der Warschau - Terespoler Eisen- 
bahn werden vom 23. August .d. J.n.St. 
aufgehoben. (1388 H. & V.) 

Direktion 


Ostpreussische Südbahn. Der vom 
1/13. November 1893 gültige Spezialtarif 
2 für die Beförderung von Holzbauma- 
terial und Schwellen in Wagenladungen 
von 610 Pud (10000 kg) von Stationen 
der. Russischen Südwestbahnen über 
Grajewo nach Königsberg, Pillau, Memel 
und Elbing, wird vom %3. August d.J. 
n. St. aufgehoben. Die demnächstgültigen 
Frachtsätze werden s. Zt. bekannt ge- 
macht werden. _ (1389 H. & V.) 
Direktion. 


Main-Neckarbahn-Pfälzischer Güter- 
verkehr. Mit Wirkung vom 1. Juli d. J. 
ab ist der Ausnahmetarif Nr. 11 für 
Wegebaumaterialien unter Ziffer 1 hinter 
„Steinschrotten* durch folgenden Zusatz 
erweitert worden: 

„einschliesslich des Steingrobschlages 
in unregelmässigen Stücken zur Her- 


stellung von sogenanntem Kleinschlag - 


auf Chausseen.* 
Darmstadt, den 9. Juli 1896. (1390) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Pfälzische Eisenbahnen. Mit Wirkung 
vom 1. Juli 1896 ist im Pfälzischen 
Lokal-Güterverkehr, im Hessisch - Pfäl- 
zischen, Main-Neckarbahn - Pfälzischen, 
Saarbrücken - Pfälzischen und Südwest- 


deutschen (Pfälzisch - Elsass - Lothrin- 


gisch - Luxemburg.) Verkehr der Aus- 
nahmetarif für Wegebaumaterialien 
unter Ziffer 1 durch folgenden Zusatz 
erweitert worden: 
„einschliesslich des Steingrobschlags 
in unregelmässigen Stücken zur Her- 
stellung von 
pflaster auf Chausseen.“ 
‘Ludwigshafen a/Rh., den 10. Juli 1896. 
Die Direktion. (1391) 


Ostdeutsch - Hessischer Güterverkehr. 
Am 20. d. Mts. tritt der Nachtrag II 
zum Tarif für den vorbezeichneten Güter- 
verkehr in Kraft. Er enthält neben 
Aenderungen des Tarifs neue, sowie 
zum Theil ermässigte Entfernungen für 
verschiedene Stationen der Direktions- 
bezirke Frankfurt a/M., Breslau, Danzig, 
Königsberg und Posen, ferner Aende- 
rungen einiger Ausnahmetarife und 
endlich. den neuen Seehafen-Ausnahme- 
tarif E I für Eisen und Stahl zum Bau 
von Seeschiffen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
denen der Nachtrag auch käuflich be- 
zogen werden kann. 

Frankfurt a/M., den 9. Juli 1896. (1392) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle der Frachtsätze für den 
Güterverkehr zwischen Stationen des 
Direktionsbezirks Erfurt und der Prinz 
Heinrichbahn im Heft 11 des Güter- 
tarifs zwischen Stationen Deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrich- 
bahn vom 1. Februar 1891 kommen am 


sogenanntem Klein- 


ABU), , - 


1. September d. J; neue theilweise gering 
erhöhte Frachtsätze durch ein neues 
Heft 11 zur Einführung (40 4%). 

Einige Stationen des Direktionsbezirks 
Erfurt werden wegen zu geringfügigen 
Verkehrs keine neuen direkten Fracht- 
sätze erhalten. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 7. Juli 1896. (1393) 

Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Die Station Militsch unseres Be- 
zirks wird mit Gültigkeit vom 15. d.Mts. 
in’ den im Gruppentarif II bestehenden 
Ausnabmetarif 7 (Eisenerze etc. zum 
Hochofenbetriebe) als Versandstation 
einbezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Posen, den 9. Juli 1896. (1394) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif von Deutschland nach Sem- 
Jin trans. Vom 15. d. Mts. ab wird die 
Station Bonenburg des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Münster in den Arti- 
keltarif Nr. 1 für Eisen und Stahl etc. 
einbezogen. Die Frachtsätze sind bei 
den Auskunftsbüreaus zu erfragen. 

Breslau, am 10. Juli 1896. (1395) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch - Mitteldeutscher Güterver- 
kehr. (Gruppen I, II/V.) Am 15. Juli 


"1896 tritt für den obenbezeichneten Ver- 


kehr der Nachtrag 3 in. Kraft. Derselbe 
enthält ausser mehreren bereits früher 
veröffentlichten Ergänzungen und Be- 
richtigungen Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neu eröffneten Stationen 
Zempolnothal des Direktionsbezirks 
Bromberg, Tiefenau des Direktionsbe- 
zirks Danzig, Kuddern, Spirokeln, Stet- 
fenswalde und Ziegenberg des Direk- 
tionsbezirks Königsberg, Hoelzkirch, 
Marklissa, Ober-Kauffung, Pilgramsdorf, 
Steinkirch und Voigtsdorf des Direk- 
tionsbezirks Breslau, Blotnik, Neudorf- 
Mauche, Wirschkowitz und Wroniawy 
des Direktionsbezirks Posen, Nieder- 
trebra des Direktionsbezirks Erfurt und 
Wahrstedt-Velpke des Direktionsbezirks 
Magdeburg, sowie abgeänderte, und zwar 
theils ermässigte, theils aber auch er- 
höhte Entfernungen für die Stationen 
der Strecken: Lissa i/P.- Jarotschin, 
Deutsch: Wilke - Luschwitz, Leicherode- 
Kosten, Kankel-Ostrowo, Reisen - Sche- 
bitz, Saborwitz-Guhrau, Klein-Bargen- 
Herrnstadt, Zerkow-Grossgraben-Festen- 
berg, Witaszyen-Pitschen, Wildschütz- 
Hermsdorf (Bad)-Ober-Kauffung der 
Direktionsbezirke Breslau und Posen. 
Die erhöhten Entfernungen erhalten erst 
Gültigkeit vom 1. September 1896. Mit 
Gültigkeit vom 1. September 1896 wer- 
den ferner die im Ausnahmetarif 7 für 
Eisenerze usw. bestehenden Frachtsätze 
nach Tworog aufgehoben. Die Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 18 für Flachs 
und 19 für Hanf werden fast durchweg 
ermässigt bis auf den Frachtsatz Braun- 
schweig (Hauptbhf.)-Memel, welcher vom 
1. September 1896 ab eine Erhöhung er- 
fährt. Schliesslich werden verschiedene 
Entfernungen berichtigt, wodurch theils 
Tarifermässigungen, theils Tariferhö- 
hungen eintreten; die eintretenden Er- 
höhungen erhalten erst vom 1. Septem- 
ber 1896 ab Gültigkeit, 
Exemplare des Nachtrags sind;bei.den 


betheiligten Abfertigungsstellen, welche 
auch Auskunft über die Höhe der neuen 
und abgeänderten Frachtsätze ertheilen, 
erhältlich. _ 
Magdeburg, den 9. Juli 1896. (1396) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreich.- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Aus- 
nahme-Frachtsätze für. Petro- 
leum-Naphta. Mit Gültigkeit vom 
20. Juli 1896 gelangen.. nachstehende 
direkte Ausnahme-Frachtsätze für die 
Beförderung von Rohbenzin, (Petro- 
leum-Naphta) bei, Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 


‚und Wagen zur Einführung, und zwar: 


| Von 
Nach 5 
folgenden | Pardubitz Mä 
Stationen des S.N.D.vV.B, Mähr.- 
Eisenbäahn- und | Ostrau 
Direktionsbezirks | St. E. G. K.F.N.B. 
Köln DIRT ET ah: 
| für 100 kg in Mark 
Köln-Ehrenfeld 4,06 4,71 
‚Köln-Gereon > 4,06 4,71 
'Köln-Nippes, | 
' neuer Bahnhof 4,05, | 4,70 
Köln-Rheinstation 4,07 | 4,72 
Kölnsu ren! 4,06 4,71 
Köln-Thürmchen. | 4,07 4,12 
Wien, am 9. Juli 1896. (1397) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Kaschau-Olderberger Eisen- 
babn. (Csorbasee-Zahnradbahn ) 
Die von der Station Csorba der K.K. 
priv. Kaschau-Oderberger Eisenbabn ab- 
zweigende, bis zur Station Csorbatoö 
am Osorbasee führende Csorbasee- 
Zahnradbahn wird im Monäte Juli 
d: J. für den Gesammtverkehr eröffnet. 

Mit dem Tage der Eröffnung — welcher 
nachträglich noch bekannt gegeben wird 
— tritt der Lokaltarif für die Be- 
förderung von Persönen, Beise- 
gepäck und Gütern auf der Üsorba- 
see-Zahnradbahn in Kraft, Exemplare 
dieses Tarifes sind bei der Tarifabthei- 
lung der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn (Budapest, Maria Valerie- 
gasse 11) erhältlich. 

Budapest, am 30. Juni 1896. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(1398) 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. Einbeziehung der 
Station Remscheid-Bliedinghausen. Die 
am 15. Juli 1896 zur Eröffnung gelan- 
gende Station Remscheid -Blie- 
dinghausen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirkes Elberfeld wird mit 
dem gleichen Tage in die Tarife des 
obenbezeichneten Eisenbahnverbandes 
einbezogen. 

Im Verkehre mit der genannten Station 
gelangen die in den Tarifheften 2. 3 und 4 
für dieStation Remscheid-Viering- 
hausen vorgesehenen Frachtsätze zur 
Anwendung. 

Wien, am 9. Juli 1896. (1399) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen 


“ 


3. Einführung neuer Tarife. 


Am 1. September d. J. treten im Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen ein- 
zelnen Stationen des Eisenbahn -Direk- 
tionsbezirks Posen, sowie im direkten 
Verkehre zwischen diesen und Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Bres- 
lau, Kattowitz, Bromberg, Danzig, Kö- 
nigsberg i/P.. Berlin, . Stettin und 
Halle a/S. neue Preise in Kraft, durch 
welche die bisherigen zum Theil geringe 
Erhöhungen, zum Theil geringe Ermäs- 
sigungen erfahren. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
kehrsbüreaus der genannten Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 

Posen, den 10. Juli 1896. (1400) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zueleich namens der übrigen betheiligten 
Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Die Preise der im internationalen 
Rundreise - Verkehre mit Italien vom 
1. August d. J. ab zur Ausgabe kom- 
menden Theilfahrkarten für Touren süd- 
lich der Alpen: Reihe H. 2. Luino-Vene- 
dig-Ala und Reihe H. H. 2. Chiasso-Ve- 
nedig-Ala, werden vom 1. September. J. 
ab um die Italienische Stempelgebühr 
von je 5 Ots. erhöht werden, 

Strassburg, den 6. Juli 1896. (1401) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Am 
1. August d. J. gelangen zur Einfüh- 
rung: 

der Nachtrag I zum Personentarif, 

der Nachtrag I zum Thier- etc. Tarif, 

der Nachtrag IV zum Gütertarif 
für den Binnenverkehr der Oberhessi- 
schen Eisenbahnen. 

Diese Nachträge enthalten unter an- 
derem die Tarifvorschriften, Entfer- 
nungen bezw. Tarifsätze für den Ver- 
kehr der Nebenbahn Grünberg-Londorf. 

Nähere Auskunft ertheilen sämmtliche 
diesseitigen Abfertigungsstellen. 

Giesser, den 8. Juli 1896. 


(1402) 
Gr. Direktion. 


5.. Verdingangen. 
Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 


Staatsanzeiger Nr. 50 für das Jahr 1896 
veröffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Schiebebühne von 16,15 m Fahr- 
schienenlänge für Bahnhof Bromberg 
verdungen werden.  Verdingungsan- 
schlag, Bedingungen etc. und 7 Blatt 
Zeichnungen sind gegen freie Einsen- 
dung von 3,50 44 in baar von uns zu be- 
ziehen. 
Die Angebote sind bis zum 25. Julid. J., 
Mittags 12 Uhr, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, frei an 
uns einzureichen. Die Eröffnung und 
Verlesung der rechtzeitig eingegangenen 
Angebote wird in unserem Geschäftsge- 
bäude Zimmer 193 stattfinden. Der Zu- 


Herausgegeben von (em Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltüugen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schüönebergerstrasse 385, 
Veruntwortlicher Redaktzur: Dr. jur. Wilh. Roelı, Berlin . i 

Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 1-4). ! Tank 

Druck von H.S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 
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schlag erfolgt binnen 8 Wochen nach 
Ablauf des Verdingungstages. 

Bromberg, den 7. Juli 1896. (1403) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich - Sächsische Staatseisen- 


bahnen. Ausgeschrieben wird die Liefe- 


rung von i 
960 Radsätzen: mit 130 mm in der 
Nabe starken 'Preussischen Nor- 
malachsen (nicht  equilibrirt), 

nach Zeichnung Nr. 7746, 
940 Radsätzen mit 145 mm' starken 


Achsen und 200 .mm Schenkel- :. 


länge, nach Zeichnung Nr. 25154. 

200 Radsätzen mit Preussischer Nor- 
malachse von 140 mm  Durch- 
messer, nach Zeichnung. Nr. 24058 
und 


90 Radsä’'zen für Güterwagen. und‘ 


Tender, nach Zeichnung Nr. 24011. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen sind von der Maschinen-Haupt- 
verwaltung in Chemnitz gegen Einsen- 
dung einer Gebühr von 1. zu be- 
ziehen.. Dieselben können aber auch 
‚im Büreau der Maschinen-Hauptverwal- 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


tung, sowie bei den Bezirks-Maschinen- 


meistereien Leipzig I und II und Dres- 


den-Frdr. eingesehen werden. 

Die Angebote, welche sich auf volle 
Doppelwagen frachtfrei Station Leipzig 
I und II, Dresden-Frdr., Chemnitz und 


Zwickau zu beziehen haben, sind ge- 


„Angebot auf Liefe- 
rungvonRadsätzen“ bis zum 

24: Juli-d. J.,- Mittags 

12.0032 

an die unterzeichnete Königliche Ge- 
neraldirektion portofrei einzusenden. Die 
Eröffnung der Angebote erfolgt Tags 
darauf, am 25. Juli, Vormittags 11 Uhr, 
in Gegenwart etwa erschienener An- 
bieter an Generaldirektions-Stelle. Die 
Auswahl unter den Bietern, welche bis 
zum 4. August d. J. an ihre Gebote ge- 
bunden bleiben, wird vorbehalten. Wer 


‚trennt für jede Radsatzgattung mit der 
‚ Aufschrift: 


bis dahin Nachricht über die Annahme 


seines Angebots nicht erhält, hat das- 
selbe als abgelehnt zu betrachten. 
Dresden, am 6. Juli 1896. - (1404) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


EREIDIE 


(m. b. H.) 


Bhf. Eberswalde, Halle a S., Strassburg i. E., Mainz, Mariaschein i. B. 
Filialen: Breslau, Königsberg i. Pr., Nürnberg. 


| Einf Deppel-Pappdächer: verbesserte Holzcemeninächer. | 
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1. DurchdieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Uter 1—4) 

einzusenden. 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
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Skizzen aus Röll’s Eisenbahnencyklopädie. 
(Fortsetzung aus Nr, 55.) 


Reiches statistisches Material über die Entwickelung 
der einzelnen Zweige des Eisenbahnverkehrs enthalten die 
Artikel Güterverkehr und Personenverkehr. 


Der Artikel „Güterverkehr“ gibt ein klares Bild der 
grossartigen Entwickelung dieses Verkehrszweiges in den 
Europäischen und aussereuropäischen Ländern. Die Zahl der 
auf den Eisenbahnen der Erde beförderten Gütertonnen wird 
für 1890 auf 2 Milliarden Tonner, also täglich mehr als 5 Mil- 
lionen Tonnen (für Europa allein auf 900 Millionen Tonnen) ge- 
schätzt, die Zahl der Tonnenkilometer auf 227 Milliarden (täg- 
lich 622 Millionen), die entsprechende Güterverkehrseinnahme 
auf rund 8 Milliarden Mark (täglich 22 Millionen Mark). Der 
Löwenantheil entfällt auf die Vereinigten Staaten (619 Mil- 
lionen Tonnen und 68,604 Millionen Tonnenmeilen) und Gross- 
britannien (303 Millionen Tonnen). Von Europäischen Staaten 
folgen dann Deutschland (212 Millionen Tonnen), Frankreich 
(90 Millionen Tonnen), Oesterreich- Ungarn (842 Millionen 
Tonnen‘, Russland (32 Millionen Tonnen). Unter den Fracht- 
artikeln nehmen Kohle und Getreide den ersten Rang ein. 
Die Bahnen Grossbritanniens beförderten allein 1890 126,4 Mil- 
lionen Tonnen Kohlen, jene Deutschlands 70 Millionen Tonnen, 
die Russischen Bahnen 4,8 Millionen Tonnen. Dass die Eisen- 
bahnen in Bezug auf den Güterverkehr auch in jenen Ländern, 
welche, wie England, Frankreich, Russland und Amerika, ein 


ausgebildetes Netz von Wasserstrassen besitzen, den letzteren 
überlegen sind, ergibt sich aus dem Vergleiche der Güter- 
mengen, welche in diesen Ländern auf Eisenbahnen einerseits 
und auf Wasserwegen andererseits befördert werden. So 
wurden in Frankreich 1888 auf Eisenbahnen 10409 Millionen, 
auf Wasserstrassen 3 180 Millionen, auf Landstrassen 1 734 Mil- 
lionen Tonnenkilometer zurückgelegt. Es entfallen also von 
dem Gesammtverkehr auf Eisenbahnen 68%, auf Wasser- 
strassen 21 %, auf Landstrassen. 11 $. 1851 betrug der Güter- 
verkehr Frankreichs auf den Eisenbahnen (3252 km) nur 362 
Millionen Tonnenkilometer, während die Wasserstrassen 
(10580 km) bereits 1718 Millionen Tonnenkilometer geführt 
hatten. Für Grossbritannien belief sich 1888 der Güterver- 
kehr auf Eisenbahnen (19812 Englische Meilen) rund auf 282 
Millionen Tonnen, jener anf Kanälen (3813 Englische Meilen) 
nur auf 36 Millionen Tonnen. In Russland wurden 1889 auf 
den Eisenbahnen rund 1934 Millionen Pud, auf Wasserstrassen 
1145 Millionen Pud befördert. Was endlich den Verkehr auf 
den Eisenbahnen und Kanälen in Amerika betrifft, so wurden 
z. B. im Staate Newyork 


auf sämmtlichen Kanälen 1868 6,4 1883 5,7 
auf der Newyork, Central und 
Hudson River-, der Erie- und \ 
Pennsylvania-Eisenbahn , 1868 10,4 1883 46,2 


Millionen Tonnen befördert. 
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Besonders grossartig ist die Entwickelung des Güterver- 
kehrs der Eisenbahnen in dem Jahrzehnt 1880-1890 und 
beschäftigt sich der Artikel Güterverkehr eingehend mit dieser 
Entwickelungsperiode Nach demselben ergibt sich für die 
Deutschen Bahnen im Jahrzehnt 1880/81—1889,90 (bei einer Zu- 
nahme der durchschnittlichen Betriebslänge um etwa 20 $) 
eine Zunahme für die Tonnenzahl um 33,9 %, für die Tonnen- 
kilometer um 67,4 %. In Oesterreich - Ungarn beträgt in dem 
Zeitraum 1880 bis 1889 die Zunahme (bei einer Zunahme der 
Betriebslänge um etwa 26 2) in der Tonnenzahl 65,3 2, in den 
Tonnenkilometern 60 2. In Grossbritannien wuchs die Zahl 
der Gütertonnen 1880-1890 von 165 auf 215 Millionen Tonnen, 
in Russland von 1202 auf 1934 Millionen Pud (32 Millionen 
Tonnen), in Italien von 9,3 auf 15,6 Millionen Tonnen, in den 
Vereinigten Staaten (1882-1889) von 360 auf 619 Millionen 
Tonnen, d. i. um 61 $. Besonders sprunghaft ist die Zunahme 
des Verkehrs in einzelnen Artikeln, so hat sich 1880—1890 
in Deutschland der Steinkohlenverkehr um 45 2, der Braun- 
kohlenverkehr um 119 $, der Verkehr in Mehl um 85 $% ge- 
hoben. In Russland stieg der Verkehr in Weizen 1880—1890 
um 145 %, in den Vereinigten Staaten um 153 & 

Die ausserordentliche Steigerung des Eisenbahn - Güter- 
verkehrs ist nicht zum geringen Theil auf Ermässigungen der 
Frachtsätze zurückzuführen und steht im Zusammenhang da- 
mit das allgemeine Herabgehen der Durchschnittseinnahme 
für das Tonnenkilometer., 

Diese Einnahme ist beispielsweise in Deutschland um 

% (— 0,53 3), in Oesterreich - Ungarn um 25 %, in den Ver- 
einigten Staaten um 21 $% zurückgegangen. (Die Fracht für 
1 t Weizen von Cincinnati nach Newyork kostete 1855 31,37 D., 
1881 7,51 und 1890 nur mehr 4 D.!) Dagegen weisen die abso- 
luten Einnahmen gegen 1880 merkliche Hpröhagsen auf. So stie- 
gen dieselben in Deutschland um 47,3 % (272,7 Millionen Mark), 
in Oesterreich-Ungarn um 27,5 2 (104 Millionen Mark), in Eng- 
land um 18 2 (5,5 Millionen Pfund Sterling), in Russland um 
56 2 (80 len Rubel), in den Vereinigten Staaten um 37,9% 
(181 Millionen Dollar) usw. Auf den Französischen Eisenbahnen 
ist die Güter-Verkehrseinnahme in der Zeit von 1830-1889 bei 
einer Steigerung des Tonnenverkehrs um 7 2 (die Zunahme 
der Länge des Bahnnetzes beträgt 40 #%) infolge der Ermässi- 
gung der Gütertarife nahezu stationär geblieben. 

Die im Verhältniss zu anderen Ländern geringe Steige- 
rung der beförderten Tonnenzahl in Frankreich hängt mit 
dem wirthschaftlichen Niedergange zusammen, unter welchem 
der Eisenbahn-Güterverkehr Frankreichs in den Jahren 1884 
bis 1887 zu leiden hatte und der einen Rückfall der Tonnen- 
zahl von 94,2 Millionen im Jahre 1883 auf 75,4 Millionen im 
Jahre 1886 zur Folge hatte. 

Im Gegensatz zum Güterverkehr hat sich der Personenver- 
kehr von den ersten Anfängen des Eisenbahnwesens stetig und 
mit einer gewissen Gleichmässigkeit entwickelt. Rückschläge 
kommen nur vereinzelt und vorübergehend aus besonderen 
Ursachen vor, so insbesondere in Kriegszeiten, bei Auftreten 
von Epidemien, wie nicht minder nach sprunghaftem An- 
wachsen in Ausstellungsjahren (so z. B. bei den Französischen 
Bahnen nach den Weltausstellungsjahren 1878 und 1889), un- 
mittelbar nach starken Tarifherabsetzungen usw. 

Die Entwickelung des Personenverkehrs erstreckt sich 
auf alle Theile desselben, am meisten hat sich der Lokalver- 
kehr und hier wieder der engste Verkehr im Umkreis grosser 
Städte gesteigert. Beispielsweise ist Londons Eisenbahnyer- 
kehr 1883 bis auf 200 Millionen angewachsen. Paris weist 1867 
nur etwa 37 Millioner, 1891 bereits 100 Millionen Eisenbahn- 
reisende auf. Die Berliner Stadtbahn führte 1876/77 17,5 Mil- 
lionen,*) 1891/92 36,4 Millionen Reisende, in letzterem Jahr also 
um 108 %2 mehr. Die starke Zunahme des Personenverkehrs 
ist nicht ‚blos auf die Vermehrung der Bevölkerungszahl, son- 


*) Diese Angabe kann nicht richtig sein; die Berliner 
Stadtbahn ist erst am ]. Januar 1882 eröffnet worden. 
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dern auch” auf die Entwickelung des Reisebedürfnisses der 
Bevölkerung zurückzuführen. SO hob sich die auf den Kopf 
der Bevölkerung entfallende Anzahl der jährlichen Eisenbahn 
fahrten 1883—1890 in England von 19,2 auf 21,5, in Belgien von 
11,1 auf 13,4, in der Schweiz von 8,3 auf 11, in Deutschland 
von 5,6 auf 8,6, in Frankreich von 5,7 auf 6,5, in den Nieder- 
landen von 4,3 auf 4,5, in Oesterreich-Ungarn und Italien (1888) 
von 1,4 auf 1,6 bezw. von 1,2 auf 1,6, in Russland von 0,4 
auf 0,5. Pi 

Nach diesen Verhältnisszahlen weist Grossbritannien den ' 
dichtesten Personenverkehr auf, diesem zunächst stehen Bel- 
gien und die Schweiz, sonach Deutschland, welches in den 
letzten Jahren Frankreich in Bezug auf die Lebhaftigkeit des 
Personenverkehrs überflügelt hat, dann Frankreich, die Nieder- 
lande, Oesterreich-Ungarn, Italien und endlich Russland, wel- 
ches mit seiner schwachen und armen Bevölkerung, sowie dem 
weitmaschigen Eisenbahnnetz noch nicht den 40. Theil der 
Dichte des Englischen Verkehrs erreicht hat. 


Auch in der absoluten Ziffer übersteigt der Personen- 
verkehr Grossbritanniens und Irlands 'jenen der übrigen 
Staaten. Derselbe belief sich 1890 auf 818 Millionen Reisende. 
In den Vereinigten Staaten wurden in demselben Jahre 520 
Millionen, in Deutschland 426 Millionen, in Frankreich 252 Mil- 
lionen Reisende befördert. Die nächst grösste Anzahl von 
Reisenden weisen Belgien (82 Millionen) und Oesterreich- 
Ungarn (69 Millionen) auf. 

Die Länge des durchschnittlich von einem Reisenden 
zurückgelegten Weges zeigt in den einzelnen Ländern die 
grössten Verschiedenheiten. Sie schwankt zwischen 107,8 km 
in Russland und 21 km in Belgien. 

Der Verkehr in der 1II. bezw. IV. Klasse Hbennsash in 
allen Europäischen Staaten jenen in den beiden ersten Klassen. 
In Norwegen und Russland beträgt der Verkehr der III. und 
IV. Klasse 94,4 bezw. 91,5% des Gesammtverkehrs, in Deutsch- 
land 89,3 $, in Grossbritannien 88,6 4. Der geringste Prozent- 
satz des Gesammtverkehrs entfällt auf die III. Klasse in 
Frankreich und Italien (56, bezw. 69,3 2), woselbst infolge der 
schlechten Ausstattung der III. Klasse die Benutzung der 
höheren Klassen wesentlich gefördert wird. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind in Gross- 
britannien entsprechend der Anzahl der Reisenden weitaus höher 
als in den anderen Europäischen Ländern und betrugen 1890 
687 Millionen Mark. Es folgen sohin Frankreich und Deutschland 
mit annähernd gleichen Beträgen (357,9, bezw. 357,1 Millionen 
Mark}, Oesterreich-Ungarn (118,8 Millionen Mark) und Russland 
(99 Millionen Mark.) Die Steigerung der absolutenEinnahmeziffern 
im letzten Jahrzehnt steht infolge der Tarifherabsetzungen in 
keinem Verhältnisse zu der Steigerung. der Zahl der Reisenden 
und ist der Durchschnittsertrag pro Person- und Kilometer 
fast überall (die Schweiz ausgenommen) empfindlich zurück- 
gegangen. Am stärksten ist der Rückgang der auf die Person 
entfallenden Einnahme in Rumänien (41,9 2), am geringsten 
in Grossbritannen und Italien (10,8, bezw. 11 2). 

Den höchsten Prozentsatz der Gesammteinnahme liefert 
der Personenverkehr in Dänemark und den Niederlanden (etwa : 
50 3), am geringsten in Russland (17,6 2). : 

Der Gepäckverkehr spielt, sowohl was die Menge als was 
die Einnahme betrifft, gegenüber den anderen Verkehrszweigen 
eine sehr untergeordnete Rolle, Erfahrungsgemäss bringen kaum 
4-5% der gesammten Reisenden Gepäck zurAufgabe und wird die 
Einnahme hierfür durch das von vielen Bahnen gewährte Freige- 
wicht empfindlich beeinträchtigt. Besonders hoch ist letzteres 
auf Englischen und Amerikanischen Bahnen (60—120 Pfund bezw. 
100—150 Pfund). Auch die Norddeutschen, Russischen, Rumäni- 
schen, Schwedischen und einzelne naren Eisen- 
bahnen gewähren Freigewicht (durchschnittlich 2 kg), doch. 
geht die Tendenz immer mehr dahin, das Freigewicht zu be-. 
seitigen, nachdem auf diese Weise die ohne Gepäck Reisenden 
für diejenigen mitzahlen, welche solches mit sich führen. ‚Die 
Begünstigten sind aber gerade die wohlhabenderen. und auf 
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grössere Entfernungen Reisenden, während im Nahverkehr in 
‚der Regel ohne Gepäck gereist wird. 


Die gesammten Einnahmen aus dem Eisenbahnverkehr 
sind im Artikel „Betriebseinnahmen‘“ zusammengefasst. Die 
dem Artikel beigegebene tabellarische Uebersicht lässt er- 
sehen, dass die Gesammteinnahmen aus dem Eisenbahnverkehr 
in fast allen Ländern nach den absoluten Beträgen von Jahr 
zu ‘Jahr zunehmen, dass dagegen die auf das Kilometer ent- 
fallende Einnahme, wie schon an früherer Stelle erwähnt 
‘wurde, in der Mehrzahl der Länder den Höhepunkt über- 
‚schritten hat, eine Erscheinung, welche einerseits auf die Her- 
absetzung der Tarife, andererseits aber auch auf den Bau un- 
produktiver Bahnlinien zurückzuführen ist. Der Artikel 
„Betriebseinnahmen“ weist für jedes Land diejenigen Bahnen 
nach, welche den höchsten Ertrag für 1 km ergeben. Unter 
diesen steht obenan die Metropolitan Distriet Railway 
‘(702 073 A für 1 km), dann folgen die Ceinture de Paris, Rive 
. droite (202083 .4), die Wiener Verbindungsbahn (188750 4), 
die Nord Belge (63 654 4), die Main-Neckarbahn (62415 .#) usw. 
Die höchste Einnahme für 1 Zugkm ergibt sich bei den Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen (4,46 .“4) und den Deutschen 
Bahnen (4,06 .4), die geringste bei den Niederländischen 
Bahnen (1,41 .#). Von einzelnen Bahnen ergaben die höch- 
sten Einnahmen für ] Zugkm die Rigibahn (15,05 .#), sodann 
die Aussig-Teplitzer Bahn (12,38 4), die Peine-liseder Bahn 
(6,954 4). 

‚Nach dem: Artikel „Betriebskosten“, welcher dieselben 
sowohl in ihrer Gesammtheit als auch getrennt nach den 
Hauptdienstzweigen der Erörterung unterzieht, weisen die 
Eisenbahnen Grossbritanniens und Russlands für 1 Bahnkm 
die höchsten Betriebskosten auf (23516 bezw. 17558 #4). Die 
Höhe der Betriebskosten der, Englischen Bahnen wird bei 
den Güterzügen durch die geringe Tragkraft der Wagen und 
die mangelhafte Ausnutzung der Zugkraft, im Personenver- 
kehr durch die grosse Fahrgeschwindigkeit ungünstig beein- 
flusst. Weiter tragen daselbst zur Erhöhung der Betriebs- 
kosten bei die Prozess- und Parlamentsspesen, die hohe Be- 
soldung der zahlreichen Oberbeamten, die vergrösserten Kosten 
der Abrechnung, die kostspielige Bahnerhaltung usw. Auf- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2726 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Radstand der Wagen (abgesandt am 
13. a. Mts.), 

Nr. 2753 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung einer schmalspurigen Strecke 
zu den, Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Nr. 2791 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 2799 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
DE alasat für das Berichtsjahr 1894/95 (abgesandt am 
13. d. Mts.). 

Nr. 2821 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 13. d. Mts.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


- Die Wiener und die Triester Handelskammer zum Projekt 

2 der Tauernbahn. 

‘ı Die Wiener Handelskammer hat sich gegen die zweite, 
bezw. dritte Bahnverbindung mit Triest ausgesprochen. Die 
Triester Handelskammer und die Börsendeputation haben in 
einem Misstrauensvotum ihr Bedauern über den Beschluss der 
Wiener Kammer ausgedrückt. Aus der Begründung dieses 
Votums sei folgendes hervorgehoben: 

Angesichts der allgemeinen Tendenz aller anderen Staaten, 


| fällig ist die Thatsache, dass in der Mehrzahl der Staaten die 
Betriebskosten nicht blos in der, absoluten Ziffer, sondern auch 
für 1 km Bahnlänge im Steigen begriffen sind, eine Erschei- 
nung, welche insbesondere auf die Erhöhung der Materialpreise 
und Arbeitslöhne zurückzuführen sein dürfte. 

In einem besonderen Artikel behandelt Geheimrath 
Launhardt die „Betriebskosten in ihrer Abhängigkeit von den 
Steigungs- und Richtungsverhältnissen‘“, wobei er u.a. den 
Nachweis führt, dass die Steigungsverhältnisse .auf die Erhö- 
hung der Betriebskosten beim Personenverkehr einen weit ge- 
ringeren Einfluss als beim Güterverkehr äussern. Nach den 
Berechnungen Launhardt’s ist die Tonne der Güterzüge auf 
einer Gebirgsbahn etwa 2,6 Mal, die Tonne der Personenzüge 
aber nur 1,7 Mal’ theurer als bei der Flachlandbahn. 

Das Verhältniss der Betriebsausgaben zu den Ein- 
nahmen ist in dem Artikel „Betriebskoeffizient“ erörtert. 
Demselben ist die interessante Thatsache zu entnehmen, 
dass das Minimum des Koeffizienten fast in allen Ländern 
in die ältere Periode bis 1870 fällt und dass seither 
überall eine Verschlechterung des Koeffizienten eingetreten 
ist. Zwischen der Kurve des Betriebskoeffizienten und jener 
des kilometrischen Ertrags lässt sich, wie der Artikel „Be- 
triebsüberschuss‘“ ausführt, vielfach ein Zusammenhang in der 
Art verfolgen, dass mit der Abnahme des Koeffizienten der 
kilometrische Ueberschuss entsprechend zunimmt. Besonders 
auffallend ist diese Beziehung bei den Französischen Bahnen. 
Dieselben weisen im Jahre 1855 den kleinsten Betriebskoeffi- 
zienten (41,9%) und den höchsten kilometrischen Ertrag (24 689 
Mark), im Jahre 1885 den höchsten Betriebskoetfizienten (55,9 %) 
und den kleinsten kilometrischen Ertrag (Hauptbahnen 12259 
Mark) aus. 

DieVerschlechterung der Ertragsverhältnisse ist, wie schon 
an früherer Stelle betont wurde, in erster Linie auf den Rück- 
gang der Beförderungspreise zurückzuführen, wie solcher in 
fast allen Ländern als eine Folge der herrschenden Strömung 
im Tarifwesen eingetreten ist. Letzterem ist eine Reihe aus- 
gezeichneter Artikel aus der Feder des Eisenbahndirektions- 
Präsidenten Ulrich gewidmet, unter denen vor allem die Artikel 
„Gütertarife“ und „Personentarife“ bemerkenswerth sind. 

(Fortsetzung folgt.) 


ihre Häfen in jeder möglichen Weise zu begünstigen, sei es 
im höchsten Grade befremdlich, wenn sich die Wiener Handels- 
kammer als einzige Korporation diesem Beschlusse wider- 
| setzt und dem einzigen Reichshafen die anerkannt unabweis- 
lichen Mittel für seine Kräftigung in dem Wettbewerbe mit 
dem Seehandel der fremden Staaten zum Frommen des In- 
landes und des Import-, Export- und Transithandels vor- 
enthalten möchte. Die Behauptung, dass durch die zweite 
Bahnverbindung mit Triest das Ausland begünstigt werden 
wird, sei vollständig unrichtig, da bereits jetzt der Deutschen 
Industrie alle nördlichen Häfen offen stehen und sie den Weg 
nach dem Orient über den Brenner, den Gotthard, die Pon- 
tebba und die Donau geebnet findet. Unrichtig sei es ferner, 
die Kosten der zweiten Bahnverbindung mit Triest auf 90 Mil- 
lionen Gulden zu beziffern. Auf Grund der Berechnungen der 
Oesterreichischen Regierung stellten sich. vielmehr die Bau- 
kosten der Linie über die Tauern und den Predil auf nicht 
„mehr als 58 Millionen Gulden. 


Seitens der Wiener Handelskammer wird in der „N. Fr. Pr.“ 
erklärt, dass dieselbe anlässlich der Verhandlungen über den 
Ausgleich mit Ungarn nicht für eine dritte Bahnverbindung 
nach Triest (ausser der Südbahn und der Rudolfbahn) 
nur so nebenhin eintreten konnte. In der letzten Plenar- 
sitzung der Wiener Kammer wurde allerdings über die dritte 
Verbindung mit Triest lebhaft debattirt und namentlich der 
Bau der Tauernbahn von einigen Rednern als ein kostspieliges, 
in seinen Wirkungen auf den Oesterreichischen Handel sehr 
überschätztes Projekt bezeichnet, aber in der schliesslichen 
| Abstimmung lag keineswegs, wie es die Triester Kammer miss- 
verständlich anuffasst, die prinzipielle meritorische Ablehnung 
einer dritten Bahnverbindung mit Triest, sondern vielmehr 
eine gründliche Spezialbehandlung der Frage. In der nächsten 
Plenarsitzung der Wiener Kammer sollen denn auch die That- 
sachen richtig gestellt werden. 
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Stand der Schleppbahnen in Oesterreich Ende 18%. 


Zum Schlusse des Jahres 1894 standen im ganzen 1849 
Schleppbahnen (worunter auch die Industriegeleise inbegriffen 
sind) mit 1 065,768 km Länge im Betrieb. Im Laufe des Jahres 
1895 sind 91 neue Schleppbahnen mit 55,858 km Länge hinzu- 
gekommen, dagegen infolge von Auflassungen und Abtragungen 
22,573 km Länge in Abfall gekommen. Es beträgt der Ge- 
sammtstand dieser Bahnen Ende 1895: 1425 Schleppbahnen 
mit 1 099,053 km Länge. Hiervon sind: 


a) normalspurig mit Dampfbetrieb . 1041 mit 834,430 km 
b) normalspurig mit animalischer Be- 

triebskraft . N BE ET 2834 „ 183,073 „ 

zusammen 1325 mit 1017,503 km 

ce) schmalspurig mit Dampfbetrieb . . I, 27,275 , 
d) schmalspurig mit animalischer Be- 

triebskrafik. I FRI EM Im ı® 29W-, 54,313 9% 


zusammen 1425 mit 1 099,089 km 


Das „Verordn.-Bl. für E. u. Sch.“ Nr. 70 bringt die näheren | 


Details über diese Bahnen und deren Anschluss an die betref- 
fenden Hauptbahnen und Industrieunternehmungen. 


Die Einnahmen der grossen Oesterreichischen Bahnen für 
das erste Halbjahr 1896. 


Auf Grund der Veröffentlichung der Einnahmeausweise 
dieser Bahnen, stellt sich deren Vergleich mit den betreffenden 
Ziffern des Vorjahres wie nachstehend: 


Erstes Halbjahr 


1896 gegen 1895 - 

2. 2. 
SODahnsE a Eee 21417779 | -+ 657977 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 16 616940 | + 773130 
Staatseisenbahn-Gesellschaft . 12141123 | + 590252 
Oesterr. Nordwestbahn 5048872 | + 395203 
Elbethalbahne 2 Varna 3149863 | + 802177 
Buscht&hrader Bahn Littr. A . . . 1711178 | + 13193 
N . BD ae ya 2747128 + 41418 
Aussig-Teplitzer Bahn ER Re 2973611 | + 99596 


Das Bild, welches sich für die Entwickelung des Eisen- 
bahnverkehrs bietet, ist durchwegs sehr günstig. Sämmtliche 
Bahnen zeigen eine bedeutende Steigerung der Transportein- 
nahmen. Dies gilt in erster Reihe von der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn, derenEinnahmen um mehr als 0,75 Mil- 
lionen Gulden höher sind, als im ersten Halbjahre 1895. Diese 
Einnahmensteigerung entstammt fast ausschliesslich dem 
Güterverkehre, welcher ein Mehrerträgniss von 684000 fl bot. 
Die Einnahme des Personenverkehrs ist um etwa 88000 fl. ge- 
stiegen. Umgekehrte Verhältnisse galten für die Südbahn, 
wo die Mehreinnahme von 657 000fl. zum überwiegenden Theile 
dem Personenverkehre zu danken ist. Die Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft hat eine Einnahme von 12,1 Millionen 
Gulden geliefert, welche um 590000 fl. höher ist als die Ein- 
nahme des ersten Halbjahrs 1895; zum ersten Male erscheinen 
die nachträglichen Richtigstellungen eingestellt, welche für 
die Monate Januar und Februar eine Mehreinnahme von 
98 000 A. ergaben. Auch die Ausweise der Nordwestbahn 
verzeichnen für das erste Halbjahr Mehreinnahmen. Das 
Mehrerträgniss der garantirten Linie beziffert sich mit 
395000 f.; hiervon entfallen 74000 fl. auf den Personenverkehr 
und 320000 fl. auf den Güterverkehr. Bei der Elbethalbahn 
beträgt das Mehr 302000 f. und entstammt mit 28000 fl. dem 
Personenverkehre und mit 273000 fl. dem Güterverkehre. Die 
Böhmischen Kohlenbahnen schliessen das erste Halb- 
jahr gleichfalls mit gebesserten Ergebnissen ab. 


Der Verkehrsdienst während der Millenniumsfeier auf den 
Ungarischen Staatsbahnen. 


Die „Zeitschr. f. E. u. Dampfsch.“ hebt mit Recht die 
Thatsache hervor, dass der infolge der Millenniumsfestlich- 
keiten und der Budapester Ausstellung maasslos gesteigerte 
Personenverkehr, wie er in den Monaten Mai und Juni, nament- 
lich auf den in Budapest mündenden Linien der Königlich Un- 
garischen Staatsbahnen abgewickelt wurde, nicht zu einer 
einzigen Betriebsstörung, nicht zu einem einzigen Unfalle, ja 
nicht einmal zu nennenswerthen Verspätungen der einzelnen 
in ausserordentlicher Weise überlasteten Züge geführt hat. 
Hierin liegt ein beredtes Zeugniss für die Tüchtigkeit und 
Zweckmässigkeit der Organisation des Betriebsdienstes auf 
den Ungarischen Staatsbahnen, sowie der Tüchtigkeit ihrer 
Beamten und Bediensteten. 


Bahneröffnungen. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
Lokalbahn Schwarzenau-Zwettl mit den in Nr. 4 


S. 421 d. Ztg. angegebenen Stationen ist am 5. d. Mts. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. 


Ungarische Staatsbahnen: Lokalbahn Versecz- 
Gattaja. Die vollspurige, einer Aktiengesellschaft gehörige 
Linie Versecz-Gattaja (Ungarische südöstliche Lokal- 
bahn) ist am 3. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. Dieselbe ist der Betriebsleitung in Szeged unterstellt. 
An derselben liegen ab Versecz (Anschlussstation) folgende . 
Stationen (mit Entfernung von dort): Versecz-Väsärter (3,08 Er 
Nagy-Szredistye (13,48), Nagy-Zeam (20,83), Klopodia (26,13), 
Ferendia (31,19), Semlak (35,79), Gattaja (45,975) Anschluss- 
station. Alle Stationen sowie auch die Halte- und Verlade- 
Ele Versecz-Väsärter sind für den Gesammtverkehr einge- 
richtet. j 


Eröffnung der Haltestelle Komaröwka. 


Die auf der Linie Stanislau-Husiatyn ‘der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen zwischen den Stationen Nizniow und 
Korosciatyn gelegene Haltestelle Komaröwka wurde für 
den Personen- und beschränkten Gepäckverkehr eröffnet. 


Namensänderungen. 


Die auf der Lokalbahn des Bacs-Bodrogher Komitates 
gelegenen Stationen und zwar Zenta-Szälläs erhielt den Namen 
„Karjad“, und Alt-Kanizsa-Szälläs den Namen „Orom“. 


Die Bezeichnung der Station „Ungarisch-Hradisch Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft Personenbahnhof“ wurde deshalb in 
„Ungarisch-Hradisch transit“ abgeändert, weil 
durch den Zusatz „Personenbahnhof“ die Anschauung herrschte, 
dass in dieser Station kein Güterverkehr stattfinde und 
ha nach dieser Station öfter zurückgewiesen 
wurden. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse von Haltestellen. 


Die auf der Linie Arad-Temesvär der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen zwischen den Stationen Neu-Arad und 
Vinga gelegene Halte- und Ladestelle Nemetsäg, welche 
bisher nur für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet 
war, wurde nunmehr zur Halte- und Ladestelle erweitert und 
auch für den Wagenladungs-Frachtverkehr eröffnet. 


Generalversammlung der Lokalbahn Debreczen-Hajdunänäs. 


In dieser am 7. d. Mts. stattgehabten Versammlung wurde 
das Ergebniss des Jahres 1895 als das bisher günstigste dieser 
Bahn bezeichnet, da die Prioritätsaktien mit einer 6 2 Divi- 
dende betheilt werden können. 


Generalversammlung der Lokalbahn Debreczen-Derecske- 
Gross-Leta., 


In dieser am 7.d.Mts. stattgehabten Versammlung wurde 
auf Grund des Geschäftsberichts für 1895 die Auszahlung einer 
Dividende von 3 fl. 60 kr. für die Prioritätsaktie beschlossen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Eperies-Bartfeld. 


In dieser am 29. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde als Ergebniss des Jahres 1895 ein Reingewinn von 
30704 fl. 28 kr. konstatirt. Es wurde beschlossen, hiervon auf 
die im Umlaufe befindlichen 11448 Stück Prioritätsaktien eine 
Dividende von 2,5 $ zu bezahlen, 20 Stück ausgelooste Priori- 
tätsaktien mit 2000 fl. einzulösen und den Rest von 84 fl. 28 kr. 
auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Friauler Eisenbahn. 


Nach dem in dieser am 8. d. Mts. abgehaltenen Ver- 
sammlung erstatteten Bericht für 1895 lässt das abgelaufene 
zweite Geschäftsjahr wohl eine steigende Tendenz der Ver- 
kehrseinnahmen erkennen, allein dasselbe vermochte doch kein 
befriedigendes finanzielles Ergebniss zu liefern, weil die Bahn 
vorläufig noch immer auf den blossen Lokalverkehr ange- 
wiesen bleibt, dieser aber nur gering ist und überdies durch 
die bestehende Achsenkonkurrenz erheblich beschränkt wird. 
Der Verwaltungsrath war daher sorgsam bestrebt, die Frage 
des Anschlusses der Gesellschaftsbahn an das Italienische 
Eisenbahnnetz ihrer Lösung näher zu bringen und theilt der- 
selben mit, dass nach den bisher eingeleiteten Schritten es 
schon in naher Zeit möglich sein werde, die schon bei Projek- 
tirung des Gesellschaftsunternehmens ins Auge gefasste Ver- 
bindungslinie Cervignano-S. Giorgio diNogaro aus- 
zubauen, wodurch ein neuer Verkehrsweg nach Venedi 

eschaffen sein werde, der um 70 km kürzer ist als jener über 
ormons. Hiermit in Verbindung ist der Verwaltungsrath be- 
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müht, auch die Angelegenheit der Sicherstellung des Baues 
von Abzweigungen von Cervignano südlich nach Aquileja 
und Grado, nördlich nach Görz ihrer Realisirung zuzu- 
führen. Es wurde gelegentlich der allgemeinen Regulirung 
des Personentarifs der ÖOesterreichischen Staatsbahnen auch 
auf der Gesellschafts - Eisenbahnlinie , Monfalcone - Cervignano 
(der Betrieb dieser Linie wird von der Generaldirektion der 
ÖOesterreichischen Staatsbahnen geführt) eine entsprechende 
Erhöhung der Personenfahrpreise vorgenommen; gleichwohl 
gehören jedoch die gesellschaftlichen Personen- und Gütertarife 
zu den wohlfeilsten der Lokalbahnen. Die Staatsgarantie 
wurde für das abgelaufene Jahr mit dem Betrage von 64 620 fl. 
in Anspruch genommen und betragen die aus diesem Titel bis 
Ende 1895 ertheilten Vorschüsse die Summe von 99979 fl. Der 
Gewinnsaldo von 3838 fl. ist dem Reservefonds zuzuweisen. 
Die 4 % Dividende für die 1200 Prioritätsaktien (& 200 fl.) 
wurde mit 9600 fl. ausgezahlt, während auf die Stammaktien 
für das abgelautene Jahr eine Dividende nicht entfiel. Für 
den. baldigen Ausbau der Gesellschaftslinie bis an die Italie- 
nische Landesgrenze sind die Geldmittel im Betrage von rund 
300000 fl. bereits sichergestellt. Ob zur Beschaffung der 
weiteren Geldmittel die Emission von Prioritätsaktien oder 
Prioritätsobligationen erfolgen werde, sei noch nicht festge- 
stellt, unterliege aber auch nicht der Beschlusstassung durch 
die Generalversammlung, indem nach dem Gesellschaftsstatut 
hierfür die Kompetenz des Verwaltungsraths ausreiche. 


Generalversammlung der Lokalbahn Grosskikinda- 
Grossbecskerek. 


In dieser am 26. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde bekannt gegeben, dass die Betriebsergebnisse des Jahres 
1895 die gehegten Erwartungen übertroffen haben. Der Rein- 
gewinn beträgt 136751. fl. gegen 90682 fl. in Vorjahre. Es 
wurde beschlossen 66480 fl. zur Bezahlung einer Dividende von 
6A. für die Prioritätsaktie zu verwenden, 20000 fl. dem Spezial- 
Reservefonds zuzuführen, 12012 fl. zum Zwecke von Eisenbahn- 
arbeiten zurückzulegen und für die in Cirkulation befindlichen 
7728 Stammaktien je 1,50 fl., zusammen 11592 fl. als Dividende 
zu bezahlen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Kecskemet-Fülöpszälläs. 


In dieser am 25. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurden bloss die Wahlen in den Direktions- und Aufsichts- 
rath vorgenommen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Petroszeny-Livoszeny- 
Lupeny. 

Dieser am 8. d. Mts. abgehaltenen Versammlung wurde 
als Ergebniss des Geschäftsjahres 1895 ein Reinerträgniss von 
133.704,63 fl. nachgewiesen, wovon eine 82 Aktiendividende be- 
zahlt, der Reservefonds mit: 12.800 fl. dotirt und der Rest auf 
neue Rechnung übertragen wird. Dieses befriedigende Er- 
gebniss ist insbesondere der Bergbau-Aktiengesellschaft Uri- 
käny-Zsilthal zu verdanken, welche bedeutende Kohlentrans- 
porte der Bahn zuführt. 


Generalversammlung der Slavonischen Lokalbahn. 


In dieser am 80. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde bekannt gegeben, dass neben den Ueberträgen aus dem 
Jahre 1893 und 1894 das Reinerträgniss von 1895 mit 114768 Al. 
zur Verfügung steht. Es wurde beschlossen, hiervon den 
Kupon Nr.1derim Umlauf befindlichen 23 648 Stück Prioritäts- 
aktien mit 7,25 fl. nebst den 5 % Interessen für ein halbes Jahr 
mit je 2,75 fl. einzulösen und den Rest von 3 310,10 fl. auf neue 
Rechnung vorzuschreiben. 


Generalversammlung der Lokalbahn Steinamanger-Pinkafo. 


Dem in dieser am 27. Juni d. J. abgehaltenen Versamm- 
lung vorgelegten Rechenschaftsbericht für 1895 zufolge wurde 
ein Reingewinn von 79 108,71 fl. erzielt. Es wurde beschlossen, 
hiervon 43605 fl. zur Bezahlung einer 5 2 Dividende für did 
Prioritätsaktien zu verwenden, den Stammaktien gleichfalls 
eine 5 2 Dividende — 18795 fl. und letzteren ausserdem eine 
Superdividende von je 80 kr. = 10047 fl. zuzuwenden. 


Generalversammlung der Lokalbahn Strakonitz-Winterberg. 


‚Zufolge des in dieser am 26. Juni d. J. abgehaltenen Ver- 
sammlung erstatteten Geschäftsberichts haben die Einnahmen 
in allen Verkehrszweigen gegenüber dem Vorjahre eine Er- 
höhung, und zwar um 11,7 9, erfahren, während die Ausgaben 
sich niedriger gestalteten und 46,8 $ der. Betriebseinnahmen 
gegen 51,2% im Vorjahre beanspruchten. Das Erforderniss 
aus dem Titel der Staatsgarantie stellt sich auf 4638 fl., d. i. 
8,79 2 des garantirten jährlichen Reinerträgnisses gegen 13,27 $ 
im Jahre 1894. Die Generalversammlung ertheilte dem Ver- 
waltungsrathe die Ermächtigung, die Konzession zum Bau und 
Betrieb einer normalspurigen Lokomotiveisenbahn von der 


Station Winterberg über Eleonorenhain nach Wallern 
womöglich mit einer Abzweigung von Eleonorenhain big 
an de Böhmisch-Bayerische Landesgrenze mit 
der Richtung gegen Passau zu erwerben und eventuell auch 
durehzuführen; zum Zwecke der Kapitalsbeschaffung für die 
oben bezeichnete Anschlussbahn den gesellschaftlichen Re- 
servefonds heranzuziehen, neue Aktien zu emittiren und ein 
Anlehen aufzunehmen. Ueberdies wurden noch mehrere Sta- 
tutenänderungen formaler Natur genehmigt. 


Generalversammlung der Transdannbischen (Westunga- 
rischen) Lokalbahn, 


Laut dem in dieser am 97. Juni d. J. stattgehabten Ver- 
sammlung verlesenen Geschäftsberichte für 1895 betrug der 
Reingewinn 405748 fl, von welchem 390076 fl. zur Bezahlung 
Sue Dividende von 4,10 fl. für die Prioritätsaktie verwendet 
werden. 


Generalversammlung der Eisenbahn Wittmannsdorf- 
Ebenfurth. 


Nach dem in dieser am 30. Juni d. J. stattgehabten Ver- 
sammlung vorgetragenen Geschäftsberichte für 1895 sind die 
Betriebsergebnisse ungefähr dieselben geblieben, wie sie das 
Jahr 1894 aufwies.. Die Transport- und anderen Einnahmen 
betrugen 139770 fl., von welcher Summe jedoch honorirte Er- 
satzansprüche von 7425 fl. in Abzug kommen, so dass sich 
die reinen Betriebseinnahmen auf 132345 fl. gegen 127613 Al. 
im Jahre 1894 belaufen. Demgegenüber ergab sich aber eine 
nicht unwesentliche Steigerung der Betriebsausgaben. Die- 
selben stellten sich im Jahre 1895 auf 72433 fl. gegen 69 324 fi. 
im Vorjahre. Die Betriebsausgaben nahmen im Gegenstands- 
jahre 54,755 2 der Betriebseinnahmen gegenüber 54,32 $% im 
Jahre 1894 in Anspruch. Es ergibt sich sohin ein Ueber- 
schuss von 59311 fl, welcher sich zuzüglich anderer Ein- 
nahmen auf 610922 fl. erhöht. Hiervon kommen mehrere Aus- 
gabeposten im Betrage von 7232 fl. in Abzug, so dass ein 
reiner Ueberschuss von 53730 fl. zur Verfügung steht. Es 
wurde beschlossen, nach Abzug von 2544 fl. für Amortisation 
von 7 Stück verloosten Aktien (& 200 fl) und statutenmässige 
Dotirung von 'Reserve- und Erneuerungsfonds 50949 fl., d. i. 
94. für die Aktie = 4,5 2 auf die im Umlauf befindlichen 
5661 Aktien, ferner auf die am 1. August 1895 amortisirten 
6 Stück Aktien je 5.25 fl, d. i. 31,50 fl, zusammen sohin 
50980,50 fd. als Dividende zu vertheilen und mit diesen Be- 
trägen den Januar- und Julikupon am 1. d. Mts. einzulösen 
und den Rest von 205 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Zalathalbahn. 
Dieser am 13. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 


-wurde in Erinnerung gebracht, dass die genannte, aus der 


Linie Türje - Zala- Szent Gröt- Balaton -Szent György beste- 
hende, von der Transdanubischen Bahngesellschaft erbaute 
und von den Ungarischen Staatsbahnen betriebene Lokalbahn 
am 15. Dezember 1895 eröffnet wurde. Das l6tägige Erträg- 
niss bis Ende 1895 von 1432,64 fl. wurde auf das Jahr 1896 
übertragen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Zsebely-Csäkovär-Böka, 


In dieser am 6. d. Mts. abgehaltenen Versammlung 
wurde beschlossen, dass mit Ausschliessung der Aktien 
II. Emission nur für die 1627 Stück Prioritätsobligationen 
der Linie Zsebely - Csakovär eine 4 $ Dividende von 4 fl. be- 
zahlt werden soll. ’ 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das warme Wetter der letzten Tage hat die Einbringung 
der: überaus günstigen Ernte ermöglicht und damit auch die 
besten Aussichten für Industrie und Handel, insbesondere für 
die Herbsttransporte der Eisenbahnen eröffnet. Der befrie- 
digende Halbjahrseinnahmen wurden rücksichtlich der grossen 
Eisenbahnen gewürdigt (siehe die obige Notiz), auch die 
kleineren erfreuten sich steigender Einnahmen, Die Stimmung 
war daher für Eisenbahnaktien eine überaus günstige; nur 
die Aktien der Südbahn (102,50) und Böhmischen Nordbahn 
(276) erfuhren infolge von Realisirungen eine kleine Ab- 
schwächung, während sich: die der Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn (216,50) und Leoben - Vordernberger Bahn (680) 
zur vorwöchentlichen Notiz. behaupteten. Dafür waren die 
Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3395), Nordwestbahn 
(271,25), Elbethalbahn (275,75), Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatsbahn (360,25), Aussig -Teplitzer Bahn (1665), der beiden 
Buschtöhrader Bahnen (Lit. A 1470, Lit. B 538), Ungarisch- 
Galizischen Bahn (207), Kaschau - OÖderberger Bahn (193,70), 
Lemberg-Czernowitzer Bahn (290) und Dux-Bodenbacher Bahn 
(64,50) lebhaft begehrt; letztere, weil sie eine Steuervergütung 
von etwa 400000 fl. erhielt. Von Prioritäten wurden die 3% 
der Südbahn (170,925) und der Oesterreichischen Lokaleisen- 


_ 


bahn - Gesellschaft i87) für Französische Rechnung gekauft. 
Auch die Aktien der Allgemeinen Oesterreich. Verkehrsanstalt 
(181,75) erfreuten sich eines grösseren Umsatzes auf die Nach- 
richt hin, dass dieses Kreditinstitut 400 neue Wagen für die 
Herbstcampagne zum Verleihen bestellt habe. 


Aus der Schweizerischen Eisenbahnstatistik 
für das Jahr 1894. 


(XII. Band. Erschienen April 1896.) 


Die Vermehrung der einfachen Betriebs- 
länge des Schweizerischen Bahnnetzes im Jahre 1894 beträgt 
76371 m. Davon sind 55666 m Bahnen mit Lokomotivbetrieb 
und 20705 m Tramways. 

Die einfache Betriebslänge sämmtlicher dem 
öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen in der Schweiz, 
nach Abzug der von mehreren Bahnen gemeinsam benutzten 
Strecken und der im Ausland gelegenen Strecken Schweizerischer 
Bahngesellschaften, aber einschliesslich in der Schweiz gelegener 
Bahnstrecken ausländischer Unternehmungen, betrug Ende 1894 
3571524 m Diese Länge vertheilt sich wie folgt: 

Normalbahnen TE Sa RSG IE En UL A. arte 
Schmalspurbahnen 1 m, davon 23766 m mit 
Fahnradalunted. ae U Hai rn 
Schmalspurbahnen 0,75 m (Liestal-Waldenburg) 
Zahnradbahnen [Bergbahnen] (für 53639 m 
Spurweite 0,80 m, für 24496 m Spurweite 
1,485 dl BARS TE Merian re. 
Elektrische Bahnen (7427 m a ı m, 3899 m 
921,435 sn (Spurweite tan. el Re 
Drahtseilbahnen (7376 m mit Wassergewicht- 
motor, 5,934 m mitelektrischem Motor und 
1.795: m mit urbinenmoter)a.ım .n vn. 
Tramways (23879 m mit elektrischem Motor, 
19 823m mit Pferden, 15317 m mit Lokomo- 
tiven und Pferden, 4 756 m mit Lokomotiven 
2927 m mit komprimirter Luft) { 


zusammen wie oben 


2 966 481 m 
424826 
13535 „ 
738135 „ 
11326 „ 


15105 „ 


2 l1eoR 
3571524 m 


Zweispurig werden betrieben: 


Normalbahnen mit Lokomotivbetrieb 371027 m 
Drahtseilbahnen . : 2 1591 , 
Tramways : 17046 „ 


zusammen 389664 m 

Für die von Schweizerischen Bahnunternehmungen auf 
eigene Rechnung betriebenen Linien, einschliesslich der ge- 
meinsam benutzten und der im Ausland gelegenen Strecken, 
ergeben sich auf Ende 1894 folgende Zahlen: 


l. Bahnen mit Lokomotivbetrieb. 


Die Betriebslänge betrug 3544 km, davon 3167 km oder 

89.36 % eingeleisig und 377 km oder 10,64% zweigeleisig. 
ie Baukosten bezifferten sich auf 1027597 Frcs., was 
für das Bahnkilometer 318 567 Frecs. ergibt. 

Der Totalbestand der Lokomotiven war 947 Stück, für das 
Bahnkilometer 0,264. 

Die mittlere Leistungsfähigkeit der Lokomotive betrug 
268 PS, der Triebachse 103 PS, für das Bahnkilometer 70,8 PS 
(für die Gotthardbahn 382 bezw. 123,6 bezw. 142,9 PS). 

Das mittlere Adhäsionsgewicht der Lokomotive war 
29 t (Gotthardbahn 49,4 t), das mittlere Leergewicht 33,7 t 
(Gotthardbahn 48,1 t), das mittlere Dienstgewicht 40,9 t (Gott- 
hardbahn 59,3 t). 

Der Totalbestand der Personenwagen betrug 2 395 Stück 
mit 6155 Achsen, 1,71 für das Bahnkilometer und 107 764 Sitz- 
plätzen, 17,51 für die Wagenachse oder 30,03 für das Bahnkilo- 
meter. Ihr Eigengewicht beträgt 4,11 t für die Wagenachse 
und 0,235t für den Sitzplatz (Gotthardbahn 5,53 bezw. 0,326 t). 

Der Totalbestand der Lastwagen war 11314 Stück mit 
22700 Achsen, 6,82 für das Bahnkilometer und 125 893,8t Trag- 
kraft, 5,55 t für die Achse, 35,08 t für das Bahnkilometer. Ihr 
Eigengewicht beträgt 3,24 t für die Achse und 0,584 t für die 
Tonne Tragkraft. 

Die Leistungen des Rollmaterials waren folgende: 
Lokomotiven 30270 Lokomotivkm für die Maschine, 
Personenwagen 28.016 Achskm für die Wagenachse, 
Lastwagen 12 969 „ 5 nn 

Die Gesammtzahl der beförderten Reisenden betrug 
42714957 (I. Klasse 1,06%, II. Klasse 16,05%, III. Klasse 82,89 &) 
oder 12139 für 1 Bahnkm. Die mittlere Ausnutzung der 
Sitzplätze war 27,71% und jeder Reisende hat im Durchschnitt 
19,72 km befahren. 

Das Gesammtgewicht aller Güter, einschliesslich Gepäck 
und Thiere, betrug 10579419 t (Gepäck 1,89%, Thiere 2,008, 
Güter: aller Art 96,61%) oder 3007 t für das Bahnkilometer. 


Die mittlere Ausnutzung der Tragkraft war 316% und hat 
jede Tonne im Durchschnitt befahren 59,12 km. 

Der Ertrag des a betrug 42 933 752 Fres,, 
(I. Klasse 8,1%, IL. Klasse 29,41%, III. Klasse 62,49%) oder 49,57 % 
der ganzen Transporteinnahmen. 

Der Ertrag des Gepäck-, Thier- und Gütertransportes 
betrug 57919541 Frecs. (Gepäck 5,82%, Thiere 5,19%, Güter aller 
Art 88,992) oder 57,43% der ganzen Transporteinnahmen. 

Die Transporteinnahmen betrugen 100 853 293 Frcs. (94,45 $ 
der Gesammteinnahmen), für das Bahnkilometer 28661 Fres. 
(Gotthardbahn 58276 Fres.), für das Nutzkilometer 4,14 Frcs,, 
für das Achskilometer 18,16 Frcs. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 106733517 Fres., für 
das Bahnkilometer 30346 Frcs. (Gotthardbahn 60828 Frcs.), für 
das Nutzkilometer 4,38 Fres., für das Achskilometer 19,23 Fres. 

Die reinen Betriebsausgaben betrugen 54394497 Frcs., 
87,56% der Gesammtausgaben, 53,93% der Transporteinnahmen ; 
für das Bahnkilometer 15458 Fres., für das Nutzkilometer 
2,23 Fres., für das Achskilometer 9,79 Fres. Sie setzen sich 
zusammen aus: Allgemeine Verwaltung 5,44%, Unterhalt und 
Aufsicht der Bahn 23,05%, Expeditions- und Zugsdienst 31,02 $, 
Fahrdienst 40,492. 

Die Gesammtausgaben betrugen 62124990 Frcs., 58,18% 
der Gesammteinnahmen, für das Bahnkilometer 17655 Fres. 
(Gotthardbahn 832768 Frcs.), für das Nutzkilometer 92,55 Frcs,, 
für das Achskilometer 11,19 Fres. 

Der Ueberschuss der Gesammteinnahmen über die Ge- 
sammtausgaben bezifferte sich auf 44658 527 Frcs., 41,82% der 
Gesammteinnahmen, für das Bahnkilometer 12691 Fres., für 
das Nutzkilometer 1,83 Fres., für das Achskilometer 8,04 Fres. 

Die Gewinn- und Verlustrechnung ergibt bei einem An- 
lagekapital von 1159034830 Frcs. einen Ertrag von 42037 633 
Frances = 3,627 8. Ausbezahlt wurden an Anleihenzinsen 24736 984 
Frances = 3 887%, an Aktienzinsen (Dividenden) 18243413 Fres: 
= 4,560% des Kapitals. 


II. Drahtseilbahnen. 


Die Anlagekosten betrugen 9823285 Fres. Für das Bahn- 
kilometer variiren dieselben zwischen 275566 Fres. bei Biel- 
Magglingen und 1519076 Fres. bei der Zürichbergbahn. 

Die Zahl der beförderten Reisenden betrug 2357 408. 

Der Reinertrag in Prozenten des Anlagekapitals variirt 
von 0,16 bei Biel- Magglirgen bis 15,75 bei der Gütschbahn. 


%* 


Il Tramways. 

Die Anlagekosten betrugen 7355258 Fres. Für das 
Bahrkilometer variiren dieselben zwischen 21978 Fres. uud 
163199 Fres. 

Die Zahl der beförderten Personen betrug 13 883 092. 
Den grössten Verkehr für den Tag und das Bahnkilometer 


weisen die Züricher Tramways auf mit 1 434 Personen. Diese 


ergeben auch den grössten Reinertrag entsprechend 16,15 9 des 
Anlagekapitals. 


Aus Frankreich. 
Beförderung feuergefährlicher Gegenstände. 


Die Ministerialerlasse vom 10. Januar 1879, vom 9. Januar 
1883 und vom 27. Mai 1887, betreffend die Eisenbahnbeförde- 
rung der feuergefährlichen Gegenstände (Dynamit, Kriegs-, 
Bergwerks- oder Jagdpulver und andere Sprengstoffe) haben 
meistens zahlreiche Aenderungen erfahren, die den Gegenstand 
von späteren Erlässen oder einfachen Rundschreiben bildeten. 
Die verschiedenen Grundlagen der Verkehrsordnung für diese 
Sendungen sind also in einer Reihe von Urkunden zerstreut, 
deren Menge ernstliche Nachtheile bietet und wegen der 
Schwierigkeit, schnell diese oder jene Vorschrift zu finden, zu 
häufigen Ansprüchen Anlass gegeben hat. Andererseits ist 
diese Regelung in gewissen Punkten nicht in Uebereinstim- 
mung mit derjenigen, welche den Gegenstand des Anhangs I 
des Internationalen Berner Uebereinkommens vom 14. Oktober 
1890 bildet. So dürfen gewisse Waaren, die in Frankreich 
im Binnenverkehr nur in gedeckte Wagen verladen werden 
dürfen, im internationalen Verkehr nur auf offenen Wagen 
verkehren. uud 

Um diese Uebelstände und Widersprüche verschwinden 
zu lassen, hat sich das Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
mit den übrigen betheiligten Ministerien in Verbindung ge- 
setzt und nach Anhören der Gesellschaften eine neue bezüg- 
liche Verkehrsordnung für den Binnenverkehr vorbereitet, die 
nicht nur die feuergefährlichen oder ansteckenden Stoffe, son- 
dern auch andere Gegenstände wie beispielsweise die giftigen 
Erzeugnisse und am Schluss ein alphabetisches Verzeichniss 
enthält. Bei der Abfassung dieses Entwurfs hat man sich be- 
müht, dem Handel. nicht härtere Bedingungen aufzuerlegen, 
als sie sich aus der gegenwärtigen Regelung ergeben ; soweit 
es ohne Beeinträchtigung der Betriebssicherheit möglich war, 
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hat man sogar entgegenkommendere Bestimmungen ange- 


nommen. So erschien es besonders übertrieben, für die Rück- 
kehr der leeren Behälter, die für Spreng- oder feuergefährliche 


‚Stoffe gedient haben, wieim Auslande die gleiche Vorsicht wie 
bei Beförderung der vollen Behälter zu verlangen. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Präfekten 
durch Rundschreiben vom 15. Mai d. J. aufgefordert, den Ent- 
wurf den Handels- sowie den Kunst- und Gewerhekammern 
zur Begutachtung vorzulegen und ihm bis spätestens 30. Junid.J. 
Bericht zu erstatten. 


Anwendungsbedingungen der Frachtgut-Verbandstarife. 


Am 20. März d. J. theilte der Minister der öffentlichen 
Arbeiten den Eisenbahnverwaltungen die Voraussetzungen mit, 
unter denen die von den Gesellschaften im Einvernehmen mit 
der Staatsbahn vorgeschlagenen Anwendungsbedingungen der 
für mehrere Netze geltenden Verbandstarife, und zwar: 1. der 
Ausfuhr- und Durchfuhr - Frachtgut - Ausnahmetarife, 2. der 
inneren Frachtgut-Ausnahmetarife erfolgen würde. Durch ein 
neuerdings erlassenes Rundschreiben macht nun der Minister 
die Eisenbahnverwaltungen auf einen wichtigen Punkt auf- 
merksam. Der Landes-Eisenbahnrath hat nämlich sein Gut- 
achten über den Antrag der Gesellschaften auf Erhöhung der 


Nebengebühren in dem Sinne abgegeben, dass für jede das 


Gewicht von 40 kg übersteigende Eil- und Frachtgutsendung 
(mit Ausschluss des Reisegepäcks) die Abfertigungsgebühr 
von 0,10 auf 0,15 Fres. erhöht wird, falls sich die Gesellschaften 
für die Anwendungsbedingungen der Frachtguttarife zu dem 
Zugeständniss herbeilassen, dass das Verlangen des ermäs- 
sigten Tarifs für sie die Verpflichtung nach sich zieht, den 
niedrigsten Eil- oder Frachtgut-Verbandstarif anzuwenden. Es 
besteht ein augenscheinlicher Zusammenhang zwischen beiden 
Fragen; denn der einzige Grund der Gesellschaften gegen die 
Anwendung der Verbandstarife lediglich auf Verlangen des 
ermässigten Tarifs besteht darin, dass die Aufsuchung der 
niedrigsten Preise ihren Beamten eine Mehrarbeit auferlege. 
Der Minister ist demnach entschlossen, gemäss dem Gutachten 
des Eisenbahnraths an die Erhöhung der Abfertigungsgebühr 
die angegebene Bedingung zu knüpfen. 


Beförderung von Viehfutter. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten. hat folgendes 
Rundschreiben an die Eisenbahnverwaltungen erlassen: Im 
Jahre 1893 haben Sie infolge einer aussergewöhnlichen 
Trockenzeit, welche die Futterernte ernstlich beeinträchtigte, 
auf Verlangen meiner Verwaltung für einen Zeitraum von 
drei Monaten, der nach und nach bis zum 1. April 1894 aus- 
gedehnt wurde, auf die Preise der allgemeinen, Ausnahme- und 
'Verbandstarife für die zur Viehernährung bestimmten Waaren 
(Futter, Heu, Stroh u. s. w.) in vollen Wagenladungen eine 
Ermässigung von 25 % bewilligt. Die atmosphärischen Ver- 
hältnisse sind heutzutage nicht weniger drohend als 1893 und 
die gleiche Lage empfiehlt die gleichen Maassnahmen. Im 
Vertrauen auf Ihre Sorge für die Interessen des Ackerbaues 
ersuche ich Sie also um zeitweilige Wiederherstellurg des 
ermässigten Tarifs, den Sie vor drei Jahren bewilligt haben. 
Ich wünsche lebhaft, dass die Anwendungszeit zunächst auf 
6 Monate festgesetzt wird, da sich die ursprünglich 1893 an- 
genommene Frist von 3 Monaten als durchaus ungenügend 
erwiesen hat. 


Die Sonntagsruhe im Güterverkehr. 


Infolge verschiedener Vorkommnisse hat die Eisenbahn- 
direktion im Ministerium der öffentlichen Arbeiten die Auf- 
sichtsstellen und die Eisenbahngesellschaften an den Erlass 
vom 9. Mai 1891, betreffend die Sonntagsruhe, der sowohl auf 
Eil- als auch Frachtgut anwendbar ist, erinnert. Demnach 
müssen die Eisenbahngesellschaften des Sonntags die Ablie- 
ferung in der Wohnung bezüglich aller Empfänger ohne Aus- 
nahme, welche einen bezüglichen Antrag beim Stationsvor- 
steher stellen, einstellen. 


Der Englisch-Französische Postverkehr. 


Der Staatsanzeiger vom 17. Juni d. J. veröffentlicht das 
Gesetz, betreffend Genehmigung des am 16. Mai 1895 zwischen 
dem Staate und der Nordbahn geschlossenen Vertrages über 
den Seepostdienst zwischen Calais und Dover. Nach diesem 
Vertrage stellt die Nordbahn die Beförderung der Postsachen 
und Postpackete durch Dampfer während 10 Jahren vom 
1. Oktober 1896 ab gegen eine jährliche Beihilfe von 
250000 Fres. sicher; die Regierung behält sich das Recht vor, 
den Vertrag jeder Zeit ohne Entschädigung für die Gesell- 
schaft nach voraufgepangener einjähriger Kündigung auf- 
zulösen, falls ein neues ‘Verkehrsmittel eu Tunnel oder 


Brücke) zwischen und England hergestellt 
werden sollte. ‘ 


Frankreich 


Betriebseröffnungen. 

1. Die Westbahn hat am 31. Mai d. J. die eingeleisige 
Linie Saint Pierre Louviers-les Andelys (16,785 km) mit der 
an der Linie Paris-Havre gelegenen Ausgangsstation Saint 
Pierre du Vouvray und den neuen Stationen Muids, la Roque 


(Haltestelle), la Vacherie (Haltestelle) und les Andelys dem 


Betriebe übergeben. 
2. Die Staatsbahn hat am 31. Mai d. J. die Linie Voves- 

Toury (29,88 km) mit den Zwischenstationen Prasville, Ymon- 

ville, Fresnay l’Ev&que, Trancrainville und Janville eröffnet. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Im Iseredepartement sind die am 29. Mai 1896 an 
H. Merlin und J. Chaskary konzessionirten, für Personen-, 
Gepäck- und Packetverkehr bestimmten elektrischen Strassen- 
bahnen von Grenoble nach Eybens und von Grenoble über 
Pont de Claix nach Varces für gemeinnützig erklärt worden. 

2 In Lyon ist die zwischen dem Bahnhof Saint Jean 
und dem En ryisreplodd anzulegende Zweigbahn der Seilbahn 
Lyon-Saint. Just, welche am 2. Januar 1895 der Compagnie du 
chemin de..fer de Fourviere et Ouest Lyonnais konzessionirt 
ist, für gemeinnützig erklärt worden. 


Die Verdoppelung der Auteuillinie. 

Um den lanfenden Verkehrsbedürfnissen zu entsprechen, 
sowie um die Verkehrsmittel für die Ausstellung von 1900 
sicher zu stellen, hat die Regierung der Kammer einen Gesetz- 
entwurf, betreffend Genehmigung eines mit der Westbahn 
geschlossenen bezüglichen Vertrages, vorgelegt; der Vertrag 
hat zum Zweck: 1. die Verdoppelung des Geleises der Linie 
Saint Lizare-Auteuil zwischen den Bahnhöfen Courcelles und 
Trokadero, 2. die Herstellung einer Eisenbahn zwischen dem 
Trokaderobahnhof und dem Marsfeld. Auf Antrag des Ab- 
geordneten Pelletan hatte der Eisenbahnausschuss diese Linien 
zunächst abgelehnt, weil sie ein Stück der geplanten Stadtbahn 
bildeten. Am 24. Juni d. J. gaben aber der Minister der 
öffentlichen Arbeiten, der Direktor der Westbahn und der 
Generalkommissar der Ausstellung Erklärungen ab, welche 
den Ausschuss bewogen, den früheren Beschluss mit 13 gegen 
3 Stimmen umzustossen und die beiden Linien zu genehmigen. 
Der Vertrag enthält übrigens ausserdem 1. die Konzession für 
eine Linie Issy-Viroflay, 2. die endgültige Konzession für die 
Linie Epöne-Grignon und 3. die Verdoppelung der Geleise auf 
den Linien Rennes-Brest und Caen-Cherbourg, dosh wurde 
dieser Theil des Vertrags nicht bestritten. 


Personalnachrichten. 

Berthelier, Verkehrsdirektor (chef des services 
commerciaux) der Westbahn, ist am 1. Juli d. J. im Alter von 
nur 40 Jahren aus Gesundheitsrücksichten in den Ruhestand 
getreten. Sein Nachfolger ist Brunel, Vorstand der Betriebs- 
abtheilung der Westbahn in Rouen. 


Aus Belgien. 


Güterbeförderung mit Personenzügen. 


Eine neuerdings erlassene Dienstordnung bestimmt, dass 
folgende Güter in der Regel mit Personenzügen befördert 
werden: 1. Expresssendungen (Tarif 1 mit Ausnahme der 
sperrigen oder schwer zu verladenden Frachtstücke); 2. die 
durch Marken frei gemachten Packete von 5 kg und weniger 
(Tarif 2) mit angegebenem Werth von 200 Fres. und weniger, 
die Edelsteine, Spitzen, feine Uhrmacherarbeiten oder Edel- 
metalle enthalten; 3. die Zeitungen. Sendungen von 10 kg und 
weniger; Sendungen von mehr als 10 kg nur, soweit das Ge- 
sammtgewicht 50 kg nicht überschreitet; 4. die Geldsen- 
dungen, Werthpapiere usw. (Tarif Nr. 4); 5. die Fahrzeuge 
als Eilfracht (Tarif Nr. 5), wenn die zurückzulegende Entfer- 
nung wenigstens 75 km beträgt; 6. die als Eilgut abgefer- 
tigten auf eigenen Rädern laufenden Wagen bei Entfernungen 
von wenigstens 75 km; 7. die Leichensendungen als Eilfracht 
(für Schnellzüge bedart es einer besonderen Erlaubniss); 8. die 
Menageriethiere als Eilgut (Tarif Nr. 6); 9. die Pferde, Esel, 
Maulesel, Ponis und Fohlen als Eilgut (Tarif Nr. 6) bei einer 
Entfernung von wenigstens 75 km. In die Personenzüge 
werden gleichtalls ohne Rücksicht auf die Entfernung zuge- 
lassen: die Pferde der berittenen Offiziere unter verschie- 
denen besonderen Umständen, die zum Decken gesandten 
Stuten auf der Hin- und Rückreise und die Pferde, die an 
einem Wettrennen theilnehmen sollen; 10. Hefe, frische Milch, 
Sahne und die Behälter, die zu diesen Sendungen gedient 
haben; 11. frische Butter mit Ausnahme der Margarine; 
12. frisches Obst, Gemüse, frisches Fleisch, frisches Brot, Eis, 
ausgesuchtes Wildpret, geschlachtetes Geflügel; 13. lebende 
Hühnchen von Verviers; 14. Brieftauben, frische Fische, 
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Muscheln usw. Die lebenden Fische, Bienen, lebende Pflanzen 
“2 kleinen Packeten . von wenigstens 5 kg in besonderen 
Fällen. 


Unentgeltliche Beförderung landwirthschaftlicher 
Erzeugnisse. 

Durch Rundschreiben vom 15. Mai d. J. hat der Eisen- 
bahnminister folgendes angeordnet: ; 

1. Gemüse ‘und Obst, im freien Lande oder Mistbeet 
gezogen, Butter, Sahne und Käse, Eier und Geflügel (ge- 
schlachtet oder lebend), welche die Züchter in den Zügen mit 
sich führen, um sie auf den Märkten direkt zum Verkauf an- 
zubieten, werden jn einem einzigen von den Dienstvorständen 
zu bezeichnenden Omnibuszug in jeder Richtung (die Strassen- 
bahnzüge ausgenommen) unentgeltlich zur Beförderung zu- 

elassen. 

2 2. Die Milch, welche die Landleute in der Wohnung 
ihrer Kunden abliefern wollen, wird unter den gleichen Be- 
dingungen in einem einzigen Morgen- und in einem Nach- 
mittagszuge zwischen 1 und 3 Uhr zugelassen. Du 

3. Diese Begünstigung wird den Landleuten lediglich 
für die oben genannten Erzeugnisse des von ihnen selbst be- 
triebenen Gartens, Viehstalles und Geflügelhofes bewilligt; 
sie können sich also nicht unterwegs von Dritten derartige 
Frachtstücke aber anderer Herkunft zur Beförderung unter 
gleichen Bedingungen übergeben lassen. Den Händlern und 
Wiederverkäufern, die sich selbst am Ursprungsort die. ge- 
nannten Erzeugnisse liefern lassen, kommt die Unentgeltlich- 
keit der Beförderung nicht zu gute. 1 

4. Das Gewicht jedes Frachtstücks darf 50 kg nicht 
übersteigen. 

5. Die Betheiligten können ihre Frachtstücke in den 
Gepäck- oder in einen Güterwagen einladen, welchen die 
Eisenbahnverwaltung zu diesem Zweck besonders an den 
Gütertagen in die bezeichneten Züge einstellen lässt. 

6. Da die Verwaltung die durchschnittliche Last, die 
von einem Menschen getragen werden kann, auf 60 kg schätzt, 
so darf das Gesammtgewicht der unentgeltlich zu beför- 
dernden Frachtstücke diese Menge für jeden Erzeuger nicht 
übersteigen. 

7. Ueber dieses Gewicht hinaus werden die Fracht- 
stücke nach den Bedingungen des Tarifes Nr. 2 abgefertigt, 
aber mit dem gleichen Personenzuge befördert. 

8. Die Verpackung, leere Kannen und Körbe, auf der 
Rück fahrt wird in den von: den Dienstvorständen zu bezeich- 
nenden Personenzügen unentgeltlich zugelassen, darf aber die 
Grenze von 5 Kannen oder Körben für den Reisenden nicht 
überschreiten. 


Antwerpen-Genter Eisenbahn. 

Ein Königlicher Erlass genehmigt gewisse Satzungs- 
änderungen der Antwerpen - Genter Eisenbahngesellschaft, 
welche sich auf die Auflösung der Gesellschaft im Falle der 
Verstaatlichung der Bahn beziehen. 


Verstaatlichung der Eisenbahn der Herveplateaus. 

Die Regierung hat einen Gesetzentwurf vorgelegt, durch 
welchen sie um die Genehmigung nachsucht, die Eisenbahn 
der Herveplateaus einschliesslich der Zweigbahn nach dem 
Xhawirschacht der Kohlenwerke von Herve- Wergifosse ge- 
mäss Art. 53 des Bedingnissheftes vom 7. September 1897 ab 
zu verstaatlichen. Die Konzession für diese Bahn wurde auf 
Grund eines Vertrages vom 25. Februar 1869 durch Gesetz 
vom 12. Juni 1869 ertheilt; der Staat behielt sich das Betriebs- 
recht vor und überliess der Gesellschaft die Hälfte der Be- 
triebseinnahmen. Die Konzession währt 90 Jahre, vom 7. Sep- 
tember 1882 an gerechnet; der Staat hat aber das Recht, die 
Bahn nach Ablauf von 15 Betriebsjahren zu verstaatlichen, 
wenn er die Konzessionsinhaber 1 Jahr zuvor von seiner Ab- 
sicht benachrichtigt. Im Falle der Verstaatlichung ist der 
Gesellschaft während der noch laufenden Konzessionsdauer 
ein Jahresbetrag in Höhe des in den 5 ertragreichsten unter 
den letzten 7 Jahren durchschnittlich von der Gesellschaft 
erhobenen Summe zu zahlen; diese Abfindung erhöht sich um 
eine Prämie von 10 2, wenn die Verstaatlichung vor Ablauf 
des 25. Betriebsjahres erfolgt. Keinenfalls darf die Verstaat- 
lichungsrente geringer sein, als die im letzten der 7 Jahre 
der Gesellschatt gezahlte Summe. Die Betriebseinnahmen der 
Bahn betrugen vom September 1894 bis Ende August 1895 
1308 943 Frces. — die höchste bisher erzielte Einnahme, 


Neuer Belgisch-Holländischer Anschluss. 


Da die Linie Antwerpen-Breda den Verkehrsbedürfnissen 
zwischen Holland und Belgien nicht mehr genügt, so haben 
sich die beiden betheiligten Regierungen nach schnell. zu 
Ende geführten Verhandlungen über den. Bau einer Dampf- 
strassenbahn von Hoogstraeten über Meerle nach Rysbergen 
(Holland) geeinigt. 


„Verfügung der Antheilhaber standen. 


‚Eecloo-Genter Eisenbahn 1395. 


Die Eecloo- Genter Eisenbahngesellschaft, welche auch 
die Eecloo - Brügger Eisenbahn betreibt, hatte 1895 eine Be- 
triebseinnahme von 787 878 Frcs., eine Ausgabe von: 425 347 Frcs. 
und einen Ueberschuss von 362531 Fres., von denen 112 821 Fres. 
der Eecloo-Brügger und 249710 Fres. der Eecloo-Genter Eisen- 
bahn zustanden. Hierzu kamen 136 Frcs. Uebertrag aus dem 
Vorjahre, 3297 Frcs. laufende Zinsen, 9823 Frcs. Zinsen von 
der Eecloo-Brügger Bahn und 163834 Fres. Kursgewinn; von 
der 423834 Fres. betragenden Summe gingen ab 90280 Frcs, 
zur Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen, 
12180 Fres. Abschreibungen auf Betriebsmittel, 20000 Frcs. 
für Erneuerungen und Neubauten und 135255 Frcs. für Er- 
neuerung der Hauptgeleise der Eecloo-Brügger Bahn, so dass 
166119 Fres. verfügbar blieben, von denen 13678 Frcs. in die 
satzungsmässigen Rücklagen flossen, während an die Vorzugs- 
Antheilscheine 36 Frcs., an die Stamm-Antheilscheine 11 Frecs. 
als Gewinn vertheilt wurden. 


Eecloo-Brügger Eisenbahn 189. 


Die Betriebseinnahmen von 1895 beliefen sich auf 
282051 Fres. (gegen,275033 Fres. 1894); die Einnahmevermeh- 
rung ist um so bemerkenswerther, als kein aussergewöhn- 
licher Umstand den Personenverkehr beeinflusst hat. Nach 
Abzug der Betriebs- und Verwaltungskosten verblieb ein Rein- 
ertrag von 99879 (98046) Fres. und gestattete an die Schuld- 
verschreibungen einen Ertrag von 11,50 (12) Fres. zu ver- 
theilen, während 2648 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen 
wurden. 

Chimaybahn 189. 


Die Betriebseinnahmen beliefen sich 1895 auf 583 068 Frcs. 
oder auf 15762 Fres. mehr als 1894. Die Nordbahn hat der 
Gesellschaft 45 2 von dieser Summe, also 262381 Frcs.,. und 
ausserdem eine feste Pacht von 51000 Frcs., demnach eine 
Gesammtsumme von 313381 Frces. gewährleistet; hierzu kamen 
2019 Frcs. Uebertrag aus dem Vorjahre und 4953 Fres. Gut- 
haben der Gewinn- und Verlustrechnung, so dass 320353 Fres. 
zur Vertheilung standen und die Vertheilung von 6,05 Frcs. 
(gegen 5,85 Frces. 1894) an jede Schuldverschreibung ge- 
statteten, während 1391 Frcs. auf neue Rechnung vorgetragen 
wurden. Die thatsächlichen Betriebsausgaben beliefen sich 
auf 407863 Fres.,, so dass nur ein Betriebsüberschuss von 
175701 (192274) Fres. verblieb und die Nordbahn 137680 
(118 113) Fres. zur Auffüllung der Zinsengewähr zuzuschiessen 
hatte. Am 80. September 1895 waren 8771796 Frcs. Zinsen der 
Schuldverschreibungen rückständig. 


Eisenbahn Termonde-St. Nikolas 189%. 


Diese Bahn hatte 1895 aus dem Betriebe eine Einnahme 
von 94042 Fres. und aus verschiedenen Quellen eine solche 
von 1909 Fres., also eine Gesammteinnahme von 95951 Frcs.; 
davon wurden verwendet: 26162 Frcs. zur Tilgung des Be- 
triebsfehlbetrages von 1894, 11570 Frcs. zur Verzinsung der 
Schuldverschreibungen, 157 Frces. zu Steuern, 1000 Fres. zur 
Tilgung des Gesellschaftskapitals, 20000 Frcs. Pacht an den 
Staat für Gemeinschaftsdienste und 37062 Fres. für Erneue- 
rung der Geleise und Betriebsmittel. 


Aus Afrika. 


Aegypten. . 

Die Aegyptische Regierung hat mit einem Londoner 
Hause die Lieferung von Schienen und Material für eine 
Bahn von Akascheh bis Abufatmeh, das 40 Engl. 
Meilen von Dongola entfernt ist, abgeschlossen. Die Bahn 
wird von Aegyptischen Soldaten gebaut werden. 

Das Jahr 1895 war bezüglich des Schifffahrtsverkehrs für 
die Suezkanalgesellschaft günstig; die Schifffahrts- 
einnahmen beliefen sich auf 78426110 Fres. oder 5,79 $ mehr 
als im Vorjahre, dagegen ist die Einnahme von 1891, das ein 
Ausnahmejahr war, noch nicht erreicht. Der eigentliche 
Handelsverkehr hat den grössten Theil dieser Verbesserung, 
nämlich 2173054 Frcs. geliefert, während der durch den 
Madagaskarfeldzug sowie durch die Sendung Italienischer 
Truppen nach Abpyssinien verursachte besondere Verkehr 
2126000 Frcs. ergab. Aber infolge Verminderung, der Neben- 
einnahmen sowie gewisser Ausgabevermehrungen ist die 
Steigerung der Reineinnahme von 1895 auf 3172932 Frcs. 
herabgedrückt. Im ganzen belief sich die Einnahme auf 
80702787 Fres., von denen nach Deckung der Lasten jeder 
Art einschliesslich der 5% Verzinsung und Tilgung der An- 
theilscheine, der Verzinsung und Tilgung der Verbesserungs- 
anleihe, sowie der Entnahme von 1507877 F'res. für Erneue- 
rungen 43 267025 Frcs. verblieben; davon flossen 32. — 
1298011 Fres. in die Rücklagen, während 41969014 Frcs. zu 
Der Gewinn der An- 
theilscheine betrug 74,495 Fres. oder mit Hinzurechnung der 
5% Verzinsung 99,495 Fres. = 99,50 Fres. steuerfrei. Auidrer 
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Die Verbreiterung um 15 m bis zur vollen Tiefe ist auf 
der Port Saidstrecke auf der Asiatischen Seite von Kilom. 50,596 
bis Kilom.56, auf der Ismailiastrecke auf 6,6 km Länge und auf 
der Suezstrecke von Kilom. 141 bis Kilom. 139,2 im Berichtsjahre 
ausgeführt: Im ganzen sind die zunächst in Aussicht ge- 
nommenen Verbesserungesarbeiten noch auf 243 km auszu- 
führen, von denen 11,6 km bereits auf halbe Tiefe gebaggert 
sind. 3434 Schiffe haben den Kanal durchfahren; davon sind 
95,1% die Nacht über bei elektrischem Licht weiter gefahren. 
Der durchschnittliche Aufenthalt der Schiffe im Kanal betrug 
19 Stunden 18 Minuten oder 37 Minuten weniger als im 
Vorjahre. 

Die 1895 eingetretere Vermehrung ergibt sich aus einer 
etwas besseren wirthschaftlichen Lage sowohl Europas als 
auch der Länder jenseits Suez. Die Einfuhr von 16 der Haupt- 
rückfrachten nach England ist von 1862000 t (1894) auf 
2167 000 t gestiegen; von der 305000 t betragencen Steigerung 
entfielen 155 000 t auf Getreide, 53000 t auf Jute, 28000 t aut 
Zucker, 16000 ı auf Wolle und 14700 t auf gefrorenes Fleisch 
aus Australien. Die Ausfuhr der Haupterzeugnisse Englands 
nach dem Orient stieg von 2069000 auf 2171000, also um 
102000 t; davon entfiel der grösste Theil auf rohen und bear- 
beiteten Stahl sowie auf Maschinen aller Art. Andererseits 
haben die Sendungen Englischer Zeuge in dieser Richtung 
einen bedeutenden Rückgang erfahren, was sich daraus erklärt, 
dass vor der Zollerhönung am 27. Dezember 1894 riesige 
Mengen Stoffe nach Indien eingeführt wurden. Ein neues 
Sinken der Dampterrückfrachten ist gegen Ende des Jahres 
eingetreten, dagegen haben sich die Ausgangsfrachten etwas 
gebessert. Obwohl es unmöglich ist, d’e Rückwirkung der 
Eröffnung neuer Chinesischer Häfen auf den Güteraustausch 
abzuschätzen, so ist doch sicher, dass während der letzten 
Monate des Jahres 1895 die Ausfuhr von Manufakturwaaren 
nach dem äussersten Osten ganz erheblich zugenommen hat. 
Die Australischen Sendungen nach England haben bedeutend 
zugenommen sowohl bezüglich der älteren Ausfuhrwaaren, wie 
Wolle, Seife, Felle, als auch bezüglich der neuen Waaren, wie 
gefrorenes Fleisch (das zum ersıien Mal 60000 t# überstiegen 
hat), ferner Molkereierzeugnisse, Wildpret, Obst und Wein, 
Im Mai 1895 wurde eine regelmässige Dampferverbindung von 
Manchester und Liverpool nach den Häfen des Australischen 
Festlandes eingerichtet. Die Verbesserung der wirthschaft- 
lichen Lage hat seine Wirkung auf die Kaufkraft der Austra- 
lischen Kolonien ausgeübt; während des verflossenen Jahres 
hzt die Einfuhr von Zeugen und Manufakturwaaren erheblich 
zugenommen. 


Tunesien. 

Das Tunesische Eisenbahnnetz hat: sich im Jahre 1895 
um 35 km vermehrt. Dasselbe hatte Ende 1895 eine Ausdehnung 
von 333 km Die Betriebseinnahmen stiegen von 1582143 Frcs, 
im Jahre 1894 auf 2364394 Fres. im Jahre 1395 oder von 6 677 
Francs auf 7627 Fres. für 1 km. - 


Algerien. 

Das Bahnnetz hat sich im Jahre 1895 nicht verändert 
und besass am Schlusse des Jahres eine Ausdehnung von 
2927 km. Die Betriebseinnahmen betrugen 24 673 290 Frcs. oder 
1165 992 Frcs. mehr als 1894; der kilometrische Ertrag stieg 
demnach von 7930 Frcs. in 1894 auf 8853 Frcs. in 1895. Ausser- 
dem besitzt Algerien noch dieStrassenbahnen El Affrun-Marengo 
(20 km) und Algier (Lyceum)-Maison Carree (12 km), von 
re die erstere 93 000 Frcs., die letztere 260 370 Fres. Einnahme 

atte. 

Obgleich bei der Ostalgerischen Eisenbahn- 
gesellschaft die Ergebnisse des Jahres 1895 befriedigend 
sind, stellt der Verwaltungsrath doch fest, dass sich die 
Hoffnung auf eine Besserung der Geschäftslage und des all- 
gemeinen Wohlstandes in Algerien nicht verwirklicht hat. 
Trotz des Erfolges des Weinbaues, der 1895 besonders glücklich 
war, macht Algerien, dessen Getreide und Vieh unter an- 
dauernder Dürre zu leiden hatte, von neuem eine schlechte 
Zeit durch. Die Vorschläge, welche die Gesellschaft 1892 
wegen der durch Gesetz vom 2. August 1880 unter Vorbehalt 
konzessionirten Linie Bouira-les Trembles an die Regierung 
gerichtet hat, sind noch nicht beantwortet. Ebenso verhält es 
sich mit den Mittheilungen, welche die Gesellschaft 1890, 1894 
und 1895 wegen der Linie Biskra-Tuggurt-Wargla gemacht hat; 
die Gesellschaft hat sich unter Bedingungen, die jeden Wett- 
bewerb ausschliessen, erboten, diese Linie, die vom General- 
rath und der Handelskammer von Konstantine wiederholt 

ewünscht wurde, zu bauen und zu betreiben. Dagegen hat 
iR Gesellschaft mit dem Departement Konstantine einen Be- 
-triebsvertrag für die durch das Departement zu bauende 
Lokalbahn Ain Beida-Krenchela abgeschlossen; der Vertrag 
bedarf noch der Bestätigung durch die Aufsichtsbehörde. 
Die Betriebseinnahmen der Ostalgerischen Bahn [887,262 km] 
beliefen sich 1895 (1894) auf 6245436 (6087366) Frcs. oder 
6 957,83 (6 781,81) Fres. für 1 km. Die Vermehrung rührt aber 
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grösstentheils aus den Truppensendungen nach Madagaskar 
her, während sich der Frachtgut- und namentlich der Getreide- 
verkehr bedeutend vermindert hat. Die Weinernte war sehr 
reich, aber die Weinberge liegen in der Nähe der Küste, so 
dass die Sendungen die Bahn nur auf kurze Strecken benutzen ; 
dagegen fallen Datteln und Feigen als Frachtgegenstand mehr 
Be mehr ins Gewicht. Der Viehverkehr hat eine Mehrein- 
nahme ergeben, zieht man aber die nach Madagaskar bestimmten 
Pferde und Maulesel ab, so zeigt sich eine bedeutende Ver- 
minderung, welche der Viehseuche zuzuschreiben ist. Die Be- 
triebsausgaben betrugen 5 774807 Fres. (192896 Frcs. mehr als 
1894) und waren um 307165 Fres. niedriger als der bezüglich 
der Zinsengewähr festgesetzte Betrag; der Staat hatte einen 
Zinszuschuss von 9854350 Fres. zu leisten. Aus der Gewinn- 
und Verlustrechnung ergab sich ein Reinertrag von 1 962 406 Frcs. 
(gegen 2024262 Frcs. 1894); es wurde wie in den Vorjahren 
ein Gewinn von 927,50 Frcs. vertheilt und der Rest von 593 181 Fres, 
den Rücklagen zugeführt. 


Reichsgerichtsentscheidung. 


Eigenes Verschulden bei einer Verletzung durch den 
Eisenbahnbetrieb, wenn der Verletzte ein Kind ist, nach ge- 
meinem Rechte. Am 22. Juli 1893 wurde der damals neun 
Jahre alte Albert R. durch einen von Hamburg nach Barmbeck 
die Hamburger Strasse entlang fahrenden Wagen der be- 
klagten Gesellschaft überfahren. Nach der Feststellung des 
Berufungsgerichts kam der Knabe von der rechten Seite der 
genannten Strasse ganz plötzlich und, ohne dass ihn der 
Pferdebahnkutscher zuvor hätte seben können, hinter dem 
letzten von mehreren dem Pferdebahnwagen entgegenfahrenden 
Sandfuhrwerken dicht vor dem Pferdebahnwagen hervor, um 
noch die Strasse zu passiren, gelangte noch unter dem Kopte 
des rechten Pferdes vorbei, wurde aber von dem linken Pferde, 
ehe der Kutscher den Wagen zum Stehen bringen konnte, zu 
Boden geworfen und gerieth unter den Wagen. Hierbei 
wurde ihm der linke Oberarm sermalmt. Er nimmt (vertreten 
durch seinen Vater) die Pferdebahngesellschatft auf Ersatz 
des durch den Unfall erlittenen Schadens in Anspruch sowohl 
nach dem Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871, als nach dem 
Hamburger Statut IVa 67. Die Beklagte hat eingewendet, 
dass der Unfall durch höhere Gewalt, jedenfalls durch eigenes 
Verschulden des Knaben verursacht sei. 

Das Oberlandesgericht hat die gegen das klagabweisende 
Urtheil erster Instanz vom Kläger eingelegte Berufung zurück- 
gewiesen. 

Auch der Revision ist der Erfolg zu versagen. 

Das Berufungsgericht hält den Vorwurf des eigenen 
Verschuldens des Verletzten für begründet und auch dem 
Hamburger Statut gegenüber für durchgreifend.. Es führt 
aus, dass nach gemeinem Rechte, während allerdings Kinder 
unter sieben Jahren (infantes) für die Folgen ihrer Handlungen 
oder Unterlassungen nicht verantwortlich gemacht werden 
können und daher als unzurechnungsfähig zu gelten haben, bei 
den impuberes (Knaben von 7—14 Jahren und Mädchen von 
7—12 Jahren) auf die Umstände des einzelnen Falles zu sehen 
sei, ob Zurechnungsfähigkeit angenommen werden könne oder 
nicht, also in subjektiver Beziehung auf das Maass der geistigen 
Entwickelung des impubes, in objektiver darauf, ob die kon- 
kreten Verhältnisse des Falles so einfacher Natur seien, dass 
sie auch schon von einem Kinde des bezeichneten Alters in 
Bezug auf ihre Gefährlichkeit richtig gewürdigt werden können, 
Beide Voraussetzungen erachtet das Berufungsgericht im vor- 
liegenden Falle als zutreffend. Die Revision macht dagegen 
geltend: nach gemeinem Rechte komme es nicht auf die Ent- 
wickelung des impubes überhaupt, sondern daraufan, ob derselbe 
den Jahren nach ein pubertati proximus sei; nur ein solcher 
könne für zurechnungsfähig angesehen werden; Kläger sei 
aber zur Zeit des Unfalls infantiae proximus gewesen. Der 
Auffassung des Berufungsgerichts muss jedoch beigetreten 
werden. Für das Römische Recht ist zu unterscheiden zwischen 
der selbständigen rechtsgeschäftlichea Erwerbs- und Ver- 
pflichtungstähigkeit eines impubes infantiae major und seiner 
Deliktfähigkeit, ob ihm ein gewisses Thun und Lassen als 
Verschulden (dolus oder culpa) zugerechnet werden kann. Nur 
mit der ersten Frage beschäftigt sich die von der Revision 
angeführte Quellenstelle: S 10 Inst. de inut. stipul. 3, 19. Auf 
die zweite Frage beziehen sich andere Quellenstellen, ins- 
besondere $ 18 Inst. de oblig. quae ex delicto nasc. 4, 1; 1.5 
$2 D. ad leg. Aquil. 9, 2;1.13 $ 1,1. 14 D. de dolo malo 4,3; 
1.4 S 26 D. de doli mali exc. 44,4; 1. 23 D. de furtis 47,2, 1.11 
pr. D. de R.I. 50, 17; 1.1 $ 15 D. depositi 16,3. Die Inter- 
pretation dieser Stellen hat von jeher viele Bedenken ver- 
ursacht, deshalb besonders, weil an einem Theile derselben 
anscheinend nur der pubertati proximus als zurechnungsfähig 
bezeichnet ist, andererseits aber dieser Zustand oder dieses 
Alter gewissermaassen als mit doli et culpae capacitas (oder 


— 


umgekehrt identifizirt erscheint und weil die vielfach vorge- 
nommenen Versuche, eine Altersgrenze zwischen den in- 
fantiae proximi und den pubertati proximi festzusetzen, an 
jedem quellenmässigen Anhalte scheitern mussten und jede 
Lösung in dieser Richtung willkürlich war. Das Römische 
Becht scheint hier eine Entwickelung durchgemacht zu häben, 
die vielleicht nicht zum Abschluss gelangt ist, indem den 
impuberes jedenfalls Zureehnungsfähigkeit bei gewissen 
eimfachen, wenig komplizirten Vergehen (furtum und damnum 
ipjuria datum: 1.18 Inst.l.c, 1.5 S2 Dead]. Aquil, 1. 14 
D. de dolo malo, 1. 23 D. de furtis, l. 111 pr. De de R. I.) im- 
putirt worden ist (siehe Pernice, Labeo 1 Seite 216 ff, Dern- 
burg, Pandekten I S 55 No. 5). Ia der Doktrin des ge- 
meinen Rechts hat sich jedoch längst die Auffassung als die 
herrschende festgesetzt, wonach, wenn auch viellsicht bei 
einem der Pubertät im Alter nahe stehenden für Zurechnungs- 
fähigkeit zu vermuthen sein möchte, doch es im einzelnen 
Falle von der Beurtheilung der Persönlichkeit und der äusseren 
Umstända abhängt, ob — selbst bei einem infantiae proximus, 
das heisst einem, welcher dem Kindesalter (infantis) noch nahe- 
steht, Zurechnungsfähigkeit in Ansehung von dolus oder 
culpa angenommen werden darf. Iu diesem Sınne sprechen 
sich aus Lauterbach, Coll. Pand. lib 927 tit. 9 S 3, Glück, 
Kommentar II $ 120 Seite 213, von Savigny System III $ 108 
Seite 41 f. (besonders Anmerkung e) verglichen mit S 107 
Seite 36, Puchta, Pandekten $S 923 Anmerkung e, S 30 i. f, 
Holzschuher, Theorie und Kasuıstik 3. Auflage I S 26 Seite 281 
Note 14; Sintenis, Civilrecht IS 17 B.2 bei und in Anm. 30, 
Windscheid, Pandekten I $ 101; Brinz, Pandekten 2 Auflage I 
8 56, von Wächter, Pandekıen I $S48, Regelsberger, Pandekten I 
S 63, $131, Bekker, Pandektenrecht I S49 Seite 166, 168, Roth, 

entsches Privatrecht I S65 No.67, Lang, Württembergisches 
Personenrecht $ 6 Seite 30, Mandry, der eivilrechtliche Inhalt 
der Reichsgeseirze 3. Auflage $ 1 Seite 4. Die Auffassung 
des Römischen Rechts ist also dakin fortgeschritten, dass 
als pubertati proximus derjenige anzusehen ist, welchem in 
concreto Zurechnungsfähirkeit beigemessen werden kann. 
Auch Baron (Pardekten S$ 71, 21) folgt dieser Auffassung, 
Nur will er die Zurechnuong aut dolos hegangene Rechts- 
widrigkeiten beschränken. Diese Beschränkung findet jedoch 
in den Quellen des Römischen Rechts (vergleiche ze. B. 1.5 
$S2D. ad leg. Agquil,) keinen Anbalt und ist prinzipwidrig; 
wenn die Beurtheilung der individuellen Entwickelung masss- 
gebend ist, so muss eben dies — im Zusammenhange mit der 
Gestaltung des konkreten Falles — auch dann gelten, wenn 
nur ein kulposes Verhalten in Frage steht, Erst neuerdings 
hat Dernburg, welcher sich in der Auffassung des Römischen 
Rectıts der herrschenden Ansichtanschliesst (Pandekten 1853) 
für das heutige gemeine Recht die Ansicht aufgestellt, dass, 
weil gegen einen Minderjähriger, der vor vollendetem acht- 
zehnten Lebensjahre eine strafbare Handlung begeht, öffent- 
liche Strafe nicht eintrete, wenn er die zur Erkenntniss ihrer 
Strafbarkeit nöthige Einsicht nicht besessen hat (Reichsstraf- 
gesetzbuch S 56), derselbe hierauf auch sich müsse berufen 
können, wenn er civilrechtlich auf Schadensersstz belangt 
werde ($ 54). Ihm tritt Wendt (Pandekten $ 23) bei, welcber 
übrigens konsequent überhaupt für Gleichstellung der krimi- 
nellen und civilrechtlichen Zurechnungsfähigkeit plädirt. 
Diese Argumentation sus den Vorschriften des Stratgesetz- 
buches über die Zurechnungsfähigkeit beziehungsweise Straf- 
mündigkeit kann aber für das gemeine Recht nicht als zu- 
lässig anerkannt werden (siehe dagegen Bekker, Mandry, Röth, 
Lang a. a. O... Eine gewisse Gleichstellung mag sich etwa 
vom gesetzgeberischen Stardpunkte aus befürworten lassen 
und es hat auch der Entwurf eines Bürgerlichen Gesetzbuchs 
für das Deutsche Reich (I. Lesung $ 709 Motive II Seite 132, 
II. Lesung in der Fassung der Reichtagsvorlage $ 812) die 
positive Bestimmung aufgenommen, dass, wer das sienente 
aber nicht das achtzehnte Lebensjahr vollendet hat, für den 
von ihm einen anderen zugefügten Schaden nicht verant- 
wortlich sei, wenn er hei Begehung der schädigenden Handlung 
nieht die zur Erkenntniss der Verantwortlichkeit erforderliche 
Einsicht gehabt habe. Ohne derartige gesetzliche Vorschrift 
dürfen jedoch die Vorschriften des Strafgesetzes über die Zu- 
rechnungsfähigkeit nicht auf das Gebiet des Civilrechts über- 
tragen werden; im gemeinen Recht war man sich auch der 
Verschiedenheit der maassgebenden Gesichtspunkte für diese 
verschiedenen Gebiete wohl bewusst, und ıs bestand z. B. 
auch nie ein Zweifel darüber, dass ein mündiger Minderjähriger 
civilrechtlich nach allgemeinen Grundsätzen voll verantwortlich 
ist. Der bis auf die neueste Zeit nahezu einstimmigen ge- 
meinrechtlichen Doktrin ist die gemeinrechtliche Praxis ge- 
folgt (z. B. Seuffert’s Archiv XVIII Nr.247; vergleiche Blätter 
für Rechtsanwendung in Bayern XV Seite 189 f., XXX Seite 9). 
Auf demselben Standpunkte steht übrigens auch das Sächsische 
Bürgerliche Gesetzbuch SS 47, 81, 119 (verglichen mit Artikel 87 
des revidirten Sächsischeu Stratgesetzbuchs ı om 1. Oktober 1868) 
und ebenso ist dem Preussischen Landrechte (vergleiche Theill 


‘Hörer in hohem Maasse fesselte 


Titel 6 SS 41 ff., vergleiche Strafgesetzbuch vom 14. Apri 1851 
SS 40, 42: eine Beschränkung ‘der civilrechtlichen Veraut- 
'wortlichkeit eines Unmündigen, der das siebente Lebeasjahr 
zurückgelegt hat, fremd (Eccius, Praussisches Privatrecht I 
$27 Aum. 2a). Die Frage, ob ein impubes infantiae major als 
doli oder culpse capax anzusehen sei, wird nun in den Quellen 
des Römischen Rechts und so auch in der gemeinrechtlichen 


-Doktrin vornehmlich in der Richtung behandelt, ob ein solcher 
‘für Delikte civilreshtlich verantwortlich gemacht d. 


h. auf 
Schadensersatz belangt werden könne. Mit Recht wendst das 
Berufungsgericht den hiernach als richtig anzuerkennenden | 
Grundsatz auch auf die Frage an, ob einem mit der Schadens- 
ersatzklage auftretenden Unmündigen der Einwand ent- 
gegengeset#t werden kann, er habe das ihn schädigende Er- 
eieniss selbst verschuldet Die maassgebenden Gesichtspunkte 
müssen hier wie dort im wesentlichen dieselben sein und 
insbesondere auch für das Haftpflichtgasetz $ 1 dafür als ent- 
scheidend angesehen werden, ob der Unfall durch eigenes Ver- 
schulden des Getödteten oder Verletzten verursacht ist (siehe 
Entscheidungen des "Reichsgerichts in Civilsachen Band I 
Seite 276). Wollte man übrigens auck für das Haftpflichtgesetz 


‘in dieser Hinsicht das Zurückgehen auf die entsprechenden 


Grundsätze des bürgerlichen Rechts für ausgeschlossen halten, 
so blieb erst recht nichts übrig, als dass das angegangene 


‘Gericht die Frage nach den konkreten Umständen, das heisst 


nach der Individualität des Verletzten und der objektiven Be- 
schaffenheit des Falles zu entscheiden hätte. 

(Urtbeil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
16. März 1896 in Sachen R. w. die Strarseneisenbahn-Gesellschaft 
ir Hamburg.) 


Aus dem Verein Deutscher Ingenisure.*) 


Der Geh. Baurath Veitmeyer, eine Autorität ersten 
Ranges auf dem Gebiete der Wasserversorgung der Städte, 
hielt jüngst im Verein Deutscher Maschineningenieure einen 
freien Vortrag über das Wasser, mit welchem er seine 

Er gab das Ergebniss der Studien zum Besten, die er 
vor .30 Jahren angestellt, als er für die Wasserversorgung der 
Stadt Berlin thätig. war; wie weit. umfassend diese Studien 
waren, mag eine Skizze des Vortrags zeigen. Zwei Drittel der 
Erdoberfläche sind vom Meer bedeckt; auf der südlichen Halb- 
kugel überwiegt das Wasser, auf der nördlichen das Land. 
Alle Kontinente laufen nach Süden spitz aus, noch heute 
sinken die Inseln in südlichen Meeren, während die Küsten 
Schwedens im Emporsteigen begriffen sind. Ersichtlich herracht 
auch hier steter, wenn auch fast unmerklicher Wandel. Das 
Wasser steigt durch Verdunstung vom Meere auf, gelangt in 
kältere und dünnere, also weniger tragfähige Luftschichten 
und wird dann, Wolken und Regen bildend, niedergeschlagen. 
Die Strömungen im Meer, die Niederschlagsmengen au den 
einzelnen Orten, der Einfluss der Bodengestaltung auf die 
letzteren gaben Anlass zu interessanten Ausblicken in das 
Walten der Natur; mehr aber noch die im Gebirge auftretende 
Art der Verdichtung der Niederschläge zu fliessenden 'Eis- 
strömen, wie der Vortragende die Gletscher nennt. An zahl- 
reichen Beziehungen hinsichtlich der Bildung, der Geschwin- 
digkeit des Fliessens je nach dem Flussbett, dem Gletscher- 
thal u. dergl. mehr wird der Vergleich zwischen dem fliessenden 
Wasser im Strom und dem Gletscher durchgeführt; auch in 
trefflichen Photographien von Gletschern aus dem Mont 
Blanc-Gebiete der im schwach geneigten Thal. träge dahin 
ziehende Eisstrom sowohl, wie der kaskadenartig über schroffe 
Hänge stürzende gefrorene Firnschnee vorgeführt. Das 
Wasser nun, das in Gestalt solcher Niederschläge den Rück- 
weg zur Erdoberfläche gefunden hat, nimmt nur zu einem 
beschränkten Bruchtheil in den offen zu Tage liegenden 
Wasseradern, den Bächen und Flüssen seinen Weg zum Meere 
zurück; sehr beträchtliche Mengen desselben nehmen unter- 
irdisch ihren Lauf, brechen im Bett der Bäche, Flüsse und 
Seeen oder auch gar erst im Meere zum oberirdisch fliessenden 
Wasser empor oder bilden im Erdinnern mächtige Wasser- 
reservoire. 

Die zahlreichen heissen Quellen, die Wassermassen in 
den Bergwerken, die ausgewaschenen gigantischen ‚Erdhöhlen, 
die ergiebigen artesischen Brunnen, die Wasserzunahme' in 
Wasserläufen auf solchen Strecken, wo keine oberirdischen 
Zuflüsse stattfinden, alles das sind sprechende Beweiss für ein 
alleuthalben unter der Erdoberfläche mehr oder weniger tief 
dahinziehendes Wassergeäder. Gerade diesen Verhältnissen 
hat Veitmeyer s. Zt. besondere Aufmerksamkeit gewidmet, als 
es sich für Berlin darum handelte, die Englischen Wasser- 
werke zu übernehmen und eine neue Wasserversorgung zu 


‚schaffen; damals empfahl er eingehend begründet, Berlin möge 
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nicht fernerhin sein Wasser aus der Spree und Havel und 
ihren Seen schöpfen und filtriren, sondern sich durch eine 
grosse Zahl mässig tiefer Brunnen das Untergrundwasrer er- 
schliessen, das unfiltrirt zur Nutzung kommen könne! Hoch- 
interessant war der Schluss des Vortrages, in welchem gezeigt 
wurde, wie sich trotz der ursprünglich vorhandenen Schwierig- 
keiten in der Beseitigurg einer braunen Färbung, welche 
durch e'ne Algenart (Crenothrix) hervorgerufen wurde, die 
Entnahme des Untergrundwassers immer mehr das Feld er- 
obert hat und den Filteranlagen gegenüber umsomehr im 
Vortheil ist, als diese neuerdings, nach Entdeckung der 
Bazillen in allen Flussläufen, Seen u. s. w. sehr kostspielig 
werden, wenn sie ein genügend bazillenfreies Wasser, wie es 
das Reichsgesundheitsamt fordert, liefern sollen. Eine neuere 
Anlage der Charlottenburger Wasserwerke am Wannsee liefert 
vorzügliche Ergebnisse in der Benutzung des: Untergrund- 
wassers und so sieht der Vortragende jm hohen Alter seine 
Ideen zu Ehren kommen, die vor 30 Jahren das Ergebniss 
seiner Studien waren. 

Mit dem Citat aus Goethe: „Vom Himmel stammt es, 
zam Himmel muss es, ewig wechselnd‘ schloss der form- 
vollendete lehrreiche Vortrag. 


Bücherschau. 


Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr. 
I. Theil: Eisenbahn-Stationsverzeichniss der dem 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörigen, sowie 
der übrigen im Betriebe oder Bau befindlichen Eisenbahnen 
Europas (mit Ausnahme der Eisenbahnen Grossbritanniens) 
unter Angabe der Adressen- der Eisenbahn- und Stationsver- 
waltungen, sowie der leitenden Bahnbeamten, der Entfer- 
nungen der Stationen unter einander, der Abfertigungs- und 


sonstigen Befugnisse derselben im Eisenbabn-Gütertransporte, | 


sowie ihrer geographischen und politischen Lage. 927. Auflage, 
Berlin 1896. Verlag von Barthol & Co. (W. Lobeck). Preis 8,50 .« 


genannten Werkes für 1839 erschienen, den Stand des Europäi- 
schen Eisenbahnnetzes am 1. Juni d. J. darstellend. Schon 
aus dem ergänzten Adressenverzeichniss der Bahnverwaltungen 
Europas, sowie aus den Angaben über die seit dem Erscheinen 


der letzten Auflage in Europa eröffneten Bahnlinien, deren 


Stationsverhältnisse in dem Werke berücksichtigt sind, ist zu 
ersehen, wie bedeutend und umfangreich die Aenderungen in 
der neuen Auflage sind. Unter anderen sind die vielen in den 
letzten Jahren in Preussen entstandenen- Kleinbahnen (von 
welchen nicht nur eine Uebersicht, sondern auch die Verwal- 


tungsadressen und die einzelnen Stationen mit Kilometer- 
zeichen aufgeführt werden) vollberücksichtigt, ebenso die 
Bahneröffnungen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
desgleichen die Erweiterungen des Ungarischen, Schwedischen 
und Russischen Staatsbahnnetzes. 

Wie in der vorigen Ausgabe des Werks sind die Eisen- 
bahnen, auf welche das Internationale Uebereinkommen über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung findet, besonders 
gekennzeichnet, desgleichen die Stationen de: Deutschen Reichs, 
welche entsprechend dem Bundesrathsbeschluss vom 1. Februar 
1894 die Berechtigung zur Ausstellung von zollamtlich anzuer- 
kennenden Wägebescheinigungen erhalten haben. 

In dem angehängten genauen alphabetischen Stations- 
register findet sich, zum Zweck des raschen Gebrauchs, bei 
jeder ‚Station angegeben. zu welchem Bahngebiet (bei den 
Preussischen Staatshahnstationen auch zu welchem Verkehrs- 
Inspektionsbezirk) dieselbe gehört und inwieweit deren Güter- 
verkehr beschränkt ist usw. Dieser Theil gibt das Mittel an 
die Hand, nicht nur sofort festzustellen, weichem Bahngebiet 
die fragliche Station angehört, sondern sich auch durch Nach- 
schlagen der betreffenden Stelle des geographischen Stations- 
verzeichnisses über die übrigen Verhältnisse jeder Station 
schnell zu unterrichten. 


Nekrolog, 


John Hardy +. 


Am 23. Juni d. J. starb infolge eines Schlaganfalls in 
Grinring bei Wien im 77. Lebensjahre John Hardy, der Er- 
finder der Vakuumbremse. Der Verstorbene, welcher aus Ga- 
teshead on Tyne bei Newcastle in England stammte, erhielt 
seine erste Ausbildung auf einer maschinentechnischen Schule 
in Newcastle und wandte sich, nachdem er in mehreren Eng- 
lischeu Maschinenfabriken u. a. auch unter der Leitung George 
Stephenson’s gearbeitet hatte, im Alter von 21 Jahren nach 


| Frankreich, wo er längere Zeit im Werkstättendienst bei der 
Soeben ist die 27. vollständig umgearbeitete Auflage des | 


Französischen Westbahn als Werkmeister thätig war. Im 
Jahre 1860 siedelte er nach Wien über und hat dort durch 
95 Jahre als Chef der Werkstätten der Oesterreichischen Süd- 
bahngesellschaft gewirkt. In dieser Stellung machte Hardy 
seine bahnbrechende Erfindung, die aus der Smith’schen Bremse 
hervöorgegangene Vakuumbremse, welche wegen der Einfach- 
heit der Konstruktion und Handhabung weiteste Verbreitung 
fand und dem Namen ihres Konstrukteurs in der Fachwelt ein 
dauerndes und ehrendes Andenken sichert. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Neubaustrecke Der- 
schlag-Bergneustadt. Es ist in Aussicht 
genommen am]. August d. J. die vor- 
bezeichnete Neubaustrecke in Betrieb zu 
nehmen. Dieselbe bildet die Fortsetzung 


der: Bahnstrecke Siegburg - Der- 


schlag und erhält 
a) den Haltepunkt Ober-Derschlag 
für Personenverkehr und 
b) den Bahnhof Bergneustadt für 
Personen-, Gepäck- und unbeschränk- 


ten Güterverkehr, sowie für die Be- 


förderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren. 
‘ Nähere Auskunftertheilt das diesseitige 
Verkehrsbürean. 
Frankfurt a/M. den 12. Juli 1896. (1405) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Bayerisch-Sächsischer, Sächsisch-Süd- 
westdeutscher und Sächsisch- Württem- 
‘bergischer Güterverkehr. Mit Ablauf 
des 31. August d. J. treten die in den 
 obenbezeichneten Güterverkehren be- 
stehenden Ausnahmetarife für Sprit und 
Spiritus zur Ausfuhr nach der Schweiz, 
sowie nach Frankreich und Spanien und 
zwar: 


im Bayerisch-Sächsischen Verkehre die 
Ausnahmetarife 7 (Heft Nr. 1) und 8 
(Heft Nr. 2); i 

im : Sächsisch-Südwestdeutschen Ver- 
bande die Ausnahmetarife 3b Heft Nr. 3 
und 4 mit Ausnahme der Sätze nach 
Basel loco und trans. und Schaffhausen 
loco -und trans.; 

im Sächsisch- Württembergischen Ver- 
kehre der Ausnahmetarif 4 ausser Kratt. 

Vom 1.September d. J. ab werden der- 
gleichen Sendungen nach den in Frage 
kommenden Stationen nach den Sätzen 
der allgemeinen Wagenladungsklasse A 1 
oder B abgefertigt. 

Dresden, am 16. Juli 1896. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(1406) 


Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Regensburg/Passau Donau- 
lände trans. Mit dem 15. Juli d. J. — 
dem Tage der Betriebseröffpung — wird 
dieStationRemscheid-Blieding- 
hausen des Direktionsbezirks Elber- 
feld mit den für die Station Rem- 
scheid-Vieringhausen gültigen 
Frachtsätzen in den Tarif für den oben 
bezeichneten Verkehr einbezogen. 

Erfurt, den 13. Juli 1896. (1407) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 20. Juli d. J. treten im Gruppen- 
tarif I sowie in den Gruppen-Wechsel- 
tarifen LII, VIII und I und II/V der 
Preussischen Staatseisenbahnen ermäs- 
siegte Ausnahmefrachtsätze für Braun- 
kohlen, Braunkohlenkoks und Braun- 
kohlenbrikets von den Grubenstationen 
Grube Vaterland, Trebnitz i. d. Mark, 
Schmagorei, Schwiebus, Alt-Rantt, Für- 
stenberg a/O., Hermania, Königswuster- 
hausen, Pillgram, Gr. Räschen, Peter- 
hain, Senftenberg und Strassgräbchen 
nach den Stationen Döllens-Radung und 
Dühringshof in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigurgsstellen 
und das Verkehrsbüreau der unterzeich- 
neteu Direktion Auskunft. 

Bromberg, den 11. Julı 1896. (1408) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Güter- und Vieh- ete. Verkehr der 
Station Bergneustadt. Die an der Neu- 
baustrecke Derschlag-Bergneustadt lie- 
gende Station Bergneustadt wird vom 
1. August d. J. ab in alle Tarife aufge- 
nommen, welche für die Beförderung 
von Gütern, Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren für den Verkehr zwi- 
schen den Stationen des Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. (einschliesslich 
der Oronberger- und Kerkerbachbahn) 


und den Stationen der übrigen Direktions- 
bezirkeder Preussischen Staats- 
bahnen, der Oldenburgischen 
Staatsbahnen undder Brölthaler 
Eisenbahn bestehen. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Verkehrsbüreau. 

Frankfurt a/M., den 12. Juli 1896. (1409) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deuisch - Schwedisch - Norwegischer 
Verband. Am 1. August d. J. gelangt 
im obenbezeichneten Verbande ein Aus- 
nahmetarif für Papier aller Art zur Ein- 
führung. 

In der Richtung nach Altona und 
Hamburg findet der Ausnahmetarif nur 
nach Maassgabe besonderer Kontrolvor- 
schriften auf solches Papier Anwendung, 
welches mit der Bestimmung, see- 
wärts nach ausserdeutschen 
Ländern (einschliesslich der Deut- 
schen überseeischen Kolonien) verfrach- 
tet zu werden, nach den Seehafenstatio- 
nen Altona und Hamburg zur Aufliefe- 
rung gelangt. 

Nähere Auskunft ertheilt das Ver- 
kehrsbüreau der unterzeichneten Ver- 
waltung. 

Altona, den 7. Juli 1896. (1410) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch - Rechtsrheiniseher Gü- 
terverkehr. Vom 15. Juli d. J. ab wird 
dieStation Remscheid-Blieding- 
hausen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Elberfeld mit den um 3 km 
erhöhten Entfernungen der Station 
Remscheid und mit den für die Sta- 
tion Remscheid-Vieringhausen 
bestehenden Frachtsätzen des Ausnah- 
metarifs 9 für Eisen und Stahl des Spe- 
zialtarifs II in den Gütertarif vom 
1. April 1895 einbezogen. 

Essen, den 13. Juli 1896. (1411) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Ungarischer Verbands-Gü- 
terverkehr. Am 1. August dieses Jahres 
treten zu den Tarifheften 1 und 4 die 
Nachträge III in Kraft, welche neue 
Frachtsätze der Ausnahmetarife ß (ge- 
trocknetes Obst), 21 (Benzin aus Erdöl) 
und 22 (Schilf und Schilfrohr usw.) so- 
wie solche für Budapest-Kiterö 
und Reichenbach i. V. (unt. Bhf.) 
enthalten. 

Dresden, den 11. Juli 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1412) 


K.K. Oesterreichische Staatsbalinen. 
Einführung je eines Nachtrags V, 
bezw. VIzum Lokal-Gütertarife, 
Cheilll,. MeitarSsundareüult:g 
vom ]l. Januar 1896. Mit Gültigkeit 
vom 1. August 1896 gelangt zum Lokal- 
Gütertarife, Theil II, Heft 1, 2 und 3, 
gültig vom 1. Januar 1896, je ein Nach- 
trag, und zwar: 

Nachtrag V zum Hefte 1 und 
je ein A Nulh as a U 
zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten: 

1. Aenderungen und Ergänzungen. 
2. Berichtigungen. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
der K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen zum Preise von je 10 kr. 
pro Stück erhältlich. 

Wien, am 13. Juli 1896. (1413) 
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3. Aufhebung von Tarifen. 


Vom 1. September d. J. an werden 
wegen ungenügender Nachfrage fol- 
gende auf Station Neuss aufliegende 
Fahrkarten nicht mehr verausgabt: 
aim Linksrheinisch-Nieder- 

ländischen Verkehr: 

nach Cranenburg und Groes- 
beek: II und III Kl. einfach, gültig 
für alle Züge; 

nach Leiden: 1, II “und IH. Kl 
einfach, gültig für alle Züge und Rück- 
fahrkarten L, II. und IIIKl; 

nach Zevenaar: Il. und Il. Kl ein- 
fach, gültig für alle Züge, II. und IIl. Kl. 
einfach, gültig für Personenzüge und 
Rückfahrkarten I. II. und III. Kl. 

b) im Verkehre mit der Nord- 
brabant-Deutschen Bahn: 
nach Xanten: Il und III. Kl. ein- 

fach, gültig für alle Züge. 

Köln, den 17. Juli 1896. (1414) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


4, Lieferfristen. 


Wiener Verbindnngsbahn. Fest- 
setzung von Zuschlagsfristen. 
Infolg» der durch den Umbau des Bahn- 
rofes Wien Hauptzollamt verursachten 
Erschwerriese wurden in Gemässheit 
des $S 53 (3) des Betriebsreglements und 
des $S 6 (8) der Ausführungsbestim- 
mungen zum Uebereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtenverkehr. mit Geneh- 
migung des Hohen K. K. Eisenbahn- 
Ministeriums Z. 474/III vom 13. Julil.J. 
die Lieferfristen für den Verkehr mit 
Wien Hauptzollamt, Wien Markthalle 
und Wien Freilager am Schittel, ferner 
für den Verkehr zwischen Wien Nord- 
bahnhof einerseits und Wien Südbahn- 
hof sowie Wien Aspangbahnhof anderer- 
seits und in beiden Richtungen darüber 
hinaus bezw. die hierfür im Tarife "er 
Wiener Verbindungsbahn unter VIII 
festgesetzten Zuschlagsfristen für Eil- 
güter und lebende Thiere um einen 
Tag und für Frachtgüter um zwei 
Tege verlängert. 

Die vorbezeichneten Zuschlagsfristen 
treten für die Dauer des Umbaues des 
Bahnhofes Wien Hauptzollamt sofort in 
Wirksamkeit 

Wien, im Juli 1896. (1415) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. On penellaahzäl 


un 
die Direktion 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 
als b-triebführende Unternehmung der 
Wiener Verbindungsbabn. 


5. Verdingungen. 

Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger Nr. 50 für das Jahr 1896 
veröffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Schiebebühne von 16,15 m Fahr- 
schienenlänge tür Bahnhof Bromberg 
verdungen werden. Verdingungsan- 
schlag, Bedingungen etc. und 7 Blatt 
Zeichnungen sind gegen freie Einsen- 


dung von 3,50 44 in baar von uns zu be- 
ziehen. 

Die Angebote sind bis zum 25. Juli d. J., 
Mittags 12 Uhr, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, frei an 
uns einzureichen. Die Eröffnung und 


. Verlesung der rechtzeitig eingegangenen 


Angebote wird in unserem Geschäftsge- 
bäude Zimmer 193 stattfinden. Der Zu- 
schlag erfolgt binnen 3 Wochen nach 
Ablauf des Verdingungstages. 
Bromberg, den 7. Juli 1896. (1416) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Oberhessische Eisenbahnen. 
Es soll die Bis arupe einer kupfernen 
fertig genieteten euerbüchse ver- 
geben werden. Angebote sind bis zum 
35 Julid..J.,, Vormittags WUhr, 
bei der unterzeichneten Dienststelle ein- 
zureichen, woselbst auch Bedingungen 
und Zeichnung gegen Einsendung von 
20 4% zu beziehen sind. 

Giessen, den 14. Juli 1596. (1417) 

Der Grossh. Maschinenmeister. 


Verdingung der Ausführung der Erd-, 
Fels-, Rodungs- und Böschungsarbeiten, 
sowie der kleineren Brücken, Durch- 
lässe, Wege-Unter- und Ueberführungen, 
Futtermauern und Wegebefestigungs- 
arbeiten zum Bau der Eisenbahn von 
Geestemünde nach Stade in der 
II. Baustrecke, (246700 cbm Bodenbewe- 
gung, 214200 qm Böschungsflächen, 
1540 cbm Ziegelsteinmauerwerk, 116 cbm 
Kalk, 45 cbm Werksteine, 11290 qm 
Wegebefestigungen usw.. Termin: 
Mittwoch, den 12. August 1896, 
Vormittags 10 Uhr, bei der König- 
lichen Eisenbahn - Bauabtheilung in 
Bremervörde. Lagepläne, Massen-. 
veıtheilungspläne, Bauwerkszeichnun- 
gen, Berechnungen, Bedingungen usw. 
können daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kosten- und 
bestellgeldfreie er von 2.4 in 
Baar (nicht in Briefmarken) an die Bau- 
abtheilung in Bremervörde, nur 
von derLetzteren bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. ER 

Hannover, den 13. Juli 1896. (1418) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Offene Stellen. 


Ein im äusseren Stationsdienst ausge- 

bildeter 
Stationsdiätar 

wird zum möglichst sofortigen Dienst- 
antritt gesucht. Vorläufig 3 4 tägliche 
Diäten. Meldungen sind zu richten an 
die Ostpreussische Südbahn, Königs- 
berg i/Pr. (1419) 
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nr SENKSERRCSISGEBELEn 


Die Französischen Staatsingenieure in Privatdiensten. 


Die Stellung der Staatsingenieure, welche der Privat- 
industrie ihre Kräfte widmen, ist in Frankreich seit langer 


Zeit Gegenstand öffentlicher und amtlicher Erörterung. Be- | 
Staat mit bedeutenden Kosten eine | 


kanntlich erzieht der 
grosse Zahl von Ingenieuren in der Polyteehnischen Schule, 


einem militärisch organisirten Internat, in welches junge 


Leute, die die Baccalaureatsprüfung bestanden haben, als 
Sieger eines jährlichen „Concours“ eintreten. Die aus dieser 
Anstalt mit den besten Noten hervorgehenden Ingenieure be- 


gang vervollständigen, und auch diese Vervollständigung er- 
langen sie auf Kosten des Staats, denn Irrthümer, Missgriffe 
und erfolglose Experimente sind bei so jungen, rührigen 
Kräften unvermeidlich und wenn auch wohlwollende Vor- 


gesetzte beflissen sein mögen, „Schnitzer“ zu entschuldigen 


hält der Staat für die Verwaltung seiner technischen Betriebe 
zurück; die übrigen Zöglinge der „Ecole Polytechnique“ be- 


kommen Befähigungszeugnisse für die Privatindustrie sowie 
für den Offiziersstand. Die vom Staate für seine eigenen 
Dienstzweige auserwählten Zöglinge ergänzen zunächst die in 
der Polytechnischen Schule erlangts theoretische Ausbildung, 
je nach dem Fach, dem sie sich zuwenden werden, in den drei 
Spezislschulen für Brücken- und Strassenbau, Bergbau und 
Seegenie. Die Lehrkörper dieser Anstalten sind, wie der der 
„Ecole Polytechnique‘“, aus den erlesensten und erfahrensten 
Fachautoritäten zusammengesetzt. Haben die jungen In- 


genisure auch diese Schulen absolvirt, so müssen sie nach dem | 
‘Dekret von 1879 fünf Jahre ein Amt im Staatsdienste be- 


kleiden, bevor sie auf Grund eines „erneuerbaren Urlaubs“ 
zur Privatindustrie abgehen dürfen. Diese fünf Jahre bilden 
für sie gewissermaassen eine praktische Schulzeit, während 
deren sie die in den Staatsanstalten erlangten Kenntnisse und 


Fähigkeiten erproben und anwenden lernen, also ihrer Bildungs- 


oder zu verdecken, die oft beträchtlichen Verluste, die aus 
ihnen hervorgehen, bleiben unter allen Umständen am 
Fiskus hängen. 

Nun käme endlich der Zeitpunkt heran, wo der Staat 
die Früchte der von ihm mit schweren Opfern erkauften Her- 
anbildung tüchtiger Fachmänner ernten und wo diese ihm für 
das erlangte Wissen und Können durch dauerndes Wirken 
in seinem Dienste ihren Dank zollen können. Allein gerade 
diesen Augenblick benutzt ein erheblicher Theil der vom 
Staat erzogenen Ingenieure, von dem Rechte des „erneuer- 
baren Urlaubs‘, cong& renouvelable, Gebrauch zu machen und 
sich dauernd der reicher lohnenden Privatindustrie zuzu- 
wenden. Dies zu thun, werden die Ingenieure sogar noch 
durch das Gesetz förmlich angespornt, indem es ihnen für die 
Zeit dieses thatsächlich unbeschränkten Urlaubs ihre vollen 
Rechte als Staatsbeamte vorbehält: sobald es einem derart 
Beurlaubten passt, tritt er wieder in den administrativen 
Verband, dem er formell auch abwesend noch angehörte, 
zurück, kann Anstellung verlangen und figurirt im. gleichen 
Rang mit denjenigen Kollegen, die ohne Unterbrechung dem 
öffentlichen Dienst für ein ‚weit bescheideneres Gehalt ihre 
Kräfte gewidmet haben, 


= GE BE 


Während des Kaiserreichs, als die Eisenbahngesell- 
schaften, die heute weitaus den grössten Theil des Franzö- 
sischen Bahnnetzes besitzen, und die Bergwerksgesellschaften 
ihre Macht zur Entfaltung brachten, bestand für die In- 
genieure das System des unbeschränkten Urlaubs (Dekrete von 
1857 und 1864) und viele der auf Staatskosten ausgebildeten 
Ingenieure wandten sich in- und ausländischen Unternehmungen 
zu. Eine Aenderung der Vorschriften trat 1879 ein, als der 
Staat für seine eigenen Bahnen und für die verschärfte 
Ueberwachung des Eisenbahnbaues und -Betriebes seine tech- 
nischen Kräfte selbst nöthig hatte. Das neue Dekret, das die 
Frage regeln sollte, bestimmt in seinem Artikel 2: 


„Der ‚erneuerbare Urlaub‘ (cong& renouvelable) hat eine 
Dauer von fünf Jahren. Der Minister kann in einem öffent- 
lichen Interesse diesen Urlaub den Ingenieuren be- 
willigen, welche, um in den Dienst der (Bahn-) Gesellschaften 
zu treten oder in ihm zu verbleiben, um im Auslande Dienst 
zu nehmen oder zu behalten, oder aus irgend einem anderen 
Grunde sich zeitweilig vom Staatsdienste zurückzuziehen 
wünschen. Dieser Urlaub kann nur solchen Ingenieuren er- 
theilt werden, welche mindestens 5 Jahre wirklichen Dienstes, 
vom Tage ihrer Beförderung zum ordentlichen Ingenieur 
3. Klasse gerechnet, nachweisen. 

Der Ingenieur auf Urlaub bezieht kein Gehalt; er behält 
seine Rechte auf Pension und Beförderung; jedoch kann er 
von einem Grad oder einer Klasse nur dann zu einem höheren 
Grad oder einer höberen Klasse vorrücken, wenn er eine 
doppelt so lange Dienstzeit in seinem Grad oder seiner Klasse 
hat, als sie den anderen Ingenieuren zur Bedingung ge- 
macht wird.“ 

Dieses Dekret ist insofern niemals nach seinem Geiste 
gehandhabt worden, als das öffentliche Interesse bei 
der Gewähr des erneuerbaren Urlaubs nie in Frage gekommen 
und die Erneuerung nie versagt worden ist. Thatsächlich hat 
also das Freyeinet’sche Dekret an dem früheren misslich 


empfundenen Zustande wenig oder nichts geändert. 


Der zweite Absatz des angeführten Art. 2 des Dekrets 
scheint auf den ersten Blick den aus dem gewinnbringenden 
Urlaub in den Staatsdienst Zurückkehrenden die Beförderung 
gegenüber den dem Staate anhänglich gebliebenen Ingenieuren 
einigermaassen zu erschweren und den letzteren dadurch einen 
gewissen Ausgleich zu gewähren. Allein in Wirklichkeit er- 
füllt die Bestimmung diesen Zweck nicht im geringsten. Die 
Fristen nämlich, innerhalb deren die Ingenieure im Staats- 
dienst aufrücken können, sind vom Gesetze sehr kurz be- 
messen, so kurz, dass thatsächlich die meisten von ihnen 
zwei- bis dreimal so lange in ihrer Klasse verharren 
müssen, bis eine Beförderung erfolgt — und dann rangiren 
diejenigen ihrer Kollegen, die wieder eingerückt sind, nach- 
dem sie in der Privatindustrie Vermögen erworben haben, 
gleichberechtigt mit ihnen. Der ihnen als Ausgleich zugedachte 
Vortheil ist also ganz und gar illusorisch. 


Neuerdings hat u.a. in der „Revue bleue" Paul Fontin 
dieses Verhältniss des „conge renouvelable‘“ erörtert und 
seine schädlichen Wirkungen drastisch dargelest. Nach den 
amtlichen Ausweisen befanden sich am 1. Januar 1895 im 
Dienste von neun Französischen Eisenbahngesellschaften und 
der Nordspanischen Bahn, in Gas- und Elektrizitätsgesell- 
schaften und in verschiedenen anderen in- und ausländischen 
Privatbetrieben 48 Ober- und 33 gewöhnliche Strassen- 
und Brückenbaumeister; Berg-Ingenieure wurden 
von Französischen Bahngesellschaften 7, von in- und auglän- 
dischen Bergwerksgesellschaften 17 (darunter 9 Oberingenieure) 
und Marine-Ingenieure und -Unteringenieure von in- und 
ausländischen Gesellschaften 14 beschäftigt, im ganzen 112, 
die etwa den siebenten Theil des Korps der Französischen 
Regierurgsingenieure bilden. Die übrigen sechs Siebentel 
sind aber keineswegs alle in den eigentlichen Staatsbauressorts 
verwendet, sondern viele Regierungsingenieure sind zum 
Dienst in anderen Ministerien, in den Departements- und den 
städtischen Verwaltungen „detachirt“, die von den Dienst- 
zweigen des Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten ganz ab- 
gesondert sind. Es handelt sich also bei den Ingenieuren, die 


den cong& renouvelable geniessen, um einen viel grösseren 
Bruchtheil gegenüber den im eigentlichen Staatsdienst ver- 
bleibenden, als um ein Siebentel. € 

Dieselbe Einrichtung des „erneuerbaren“ oder richtiger 
unbeschränkten Urlaubs, wie für die Ingenieure, besteht auch 
für die ebenfalls aus Staatsanstalten hervorgegangenen Strassen- 
und Brückenbauführer und Bergwerkskontroleure (Obersteiger); 
auch von ihnen steht ein Theil im Dienste von Privatgesell- 
schaften. 

Uebrigens liegt nach Fontin der Schwerpunkt der Frage 
keineswegs blos darin, dass die Beurlaubten dem Staat ihre 
Kräfte entziehen, ohne ihre Rechte ihm gegenüber zu ver- 
lieren, sondern vielmehr einerseits indem Einfluss, welchen 
die Beurlaubten im Privatdienst gegenüber der Staatsverwal- 
tung, der sie formell noch immer angehören und eines Tages 
auch voraussichtlich wieder angehören werden, zu Gunsten 
der vonihnen vertretenen Privatinteressen aus- 
üben, andererseits in der schiefen und zweideutigen Stellung! 
in der sie sich, in den Staatsdienst zurückgekehrt, gegenüber 
eben diesen Privatinteressen befinden. Zahlreich sind z. B. die 
Fälle, in denen ein Regierungsingenieur, der im amtlichen Ver- 
kehr mit den Bahngesellschaften den Vortheil des Staates und 
des Publikums eifrig und umsichtig wahrgenommen hat, 
gerade von einer solchen Gesellschaft durch das Angebot eines 
glänzenden Gehalts in ihren Dienst gezogen und nunmehr 
gerade umgekehrt ihren Vortheil, d. h. den Vortheil ihrer 
Aktionäre, im Gegensatz zu dem früher von ihm wahrge- 
nommenen des Staates geltend zu machen hat. Andererseits 
ist es leicht erklärlich, dass ein Beamter, der 10 oder 15 Jahre 
seine Kräfte einer Privatgesellschaft gewidmet hat und viel- 
leicht noch immer gewichtige persönliche Motive besitzt, die 
Prosperität dieser Gesellschaft zu wünschen, bei seiner Rück- 
kehr in den Dienst des Staates dessen Interessen ihr gegen- 
über nicht immer mit der erforderlichen Energie zu verthei- 
digen imstande sein wird. Die Erinnerungen an seine frühere 
Stellung, die geschäftlichen Gewohnheiten der Privatindustrie, 
die persönlichen Bekanntschaften und Freundschaften lassen . 
sich nicht mit einem Schlage verwischen, und es wird einem 
solchen Beamten oft sehr schwer fallen, das Gesetz strikt auf 
Freunde anzuwenden, die nur das thun, was er noch vor 
kurzem selbst gethan hat. | 


Auf dieses Missverhältniss führt Fontin die Gefällig- 
keiten und Schwächen zurück, die der Staatsverwaltung in 
ihren Beziehungen zu den Privatgesellschaften vorgeworfen 
werden, wie unlängst in der Frage der Eisenbahnverträge und 
Verstaatlichungsbedingungen. Jedenfalls befindet sich ein 
Beamter, der einer Privatgesellschaft gedient hat und nun 
seinen Platz im Staatsdienste wieder einnimmt, in einer sehr 
heikeln Lage: zeigt er sich gewissenhaft, so wird man ihn be- 
schuldigen, er wolle sich für irgend etwas rächen; sieht er 
umgekehrt der Gesellschaft durch die Finger, so handelt er 
pflichtvergessen und verdient Strafe. Die Hypothese der 
Strafe, bemerkt dazu der Verfasser sarkastisch, ist allerdings 
ohne Beispiel. 

Aus dieser Vermengung öffentlicher und privater Inter- 
essen erklären sich auch jene gelehrt konfusen amtlichen Be- 
richte, die bei der Untersuchung von Eisenbahn- und Berg- 
werks-Unglücksfällen, Dammbrüchen usw. stets zu dem Er- 
gebniss gelangen, dass die allein Schuldigen — die Opfer der 
Katastrophen waren. Dieses Bestreben, die „lieben Kollegen“ 
von Verantwortung zu befreien, wird ohne Zweifel in ge- 
wissem Grade auch dann noch fortbestehen, wenn, wie der 
letzte Bautenminister beantragt hat, der conge renouvelable* 
durch einen dreijährigen Urlaub ersetzt wird, bei dessen 


‚Ablauf der Beurlaubte zwischen der Rückkehr in den Staats- 


dienst oder dem endgültigen Ausscheiden aus demselben zu 
wählen hat. Etwas „Kameraderie* wird es unter Studien- und 
Berufsgenossen immer geben. Aber dieses Verhältniss ist auch 
keineswegs die bedenklichste Folge des jetzigen Systems. 
Wenn die grossen Gesellschaften und‘ Privatindustriellen 
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darauf ausgehen, Staatsingenieure für ihren Dienst zu ge- 
winnen, so thun sie dies nach Fontin nicht deshalb, weil die- 
selben tüchtiger wären, als die Zöglinge der „Ecole centrale“, 
zumal man in Anbetracht der zu formalistischen, zu ausge- 
dehnten, überflüssig verallgemeinerten und unpraktisch ver- 
vielseitigten Ausbildung, die die „Ecole Polytechnique“ ihren 
Schülern gibt, verschiedener Meinung über deren Leistungs- 
fähigkeit seinkann, — und noch weniger thun sie es, um etwa 
in ihren Betrieben die büreaukratische Vielschreiberei und 
Umständlichkeit der Staatsfachbehörden einzuführen, sondern 
vor allem, um die Gewissheit zu besitzen, dass alle Schwierig- 
keiten, die sie mit den zu ihrer Ueberwachung bestellten 
Beamten haben können, dank dem unvertilgbaren Korps- 
geist der Staatsingenieure leicht und rasch geebnet werden. 
Muss beispielsweise der Staat für Marinezwecke Arbeiten oder 
Lieferungen besonderer Art, die sich nicht zur Submission 
eignen, aus freier Hand vergeben, so berathen und beschliessen 
über die betreffenden Abmachungen in den allermeisten Fällen 
einerseits beurlaubte oder pensionirte*), im Dienste der 
Lieferanten stehende Ingenieure, andererseits aktive Staats- 
ingenieure. Die ersteren besitzen dabei häufig die Ueberlegen- 
heit des Talents, fast immer aber auch noch die der prak- 
tischen Kenntniss der industriellen Fragen und einschlägigen 
Verhältnisse; die letzteren dagegen sind meist jung, Neulinge 
und voll Ehrerbietung gegen die älteren Kollegen, mit denen 
sie zu verhandeln haben und die eines Tages ihre Vorgesetzten 
sein könnten. Man kann, meint Fontin, auch ohne Propheten- 
gabe leicht voraussehen, dass bei einem derartigen Handel das 
Staatsinteresse nur sehr schwach vertheidigt wird und dass 
derjenige der beiden Kontrahenten, den der andere „übers Ohr 
haut“, nicht die liefernde Privatgesellschaft ist. Ebenso wird 
es sich in den weiteren Stadien des Geschäfts verhalten, wenn 
es sich um die Ausführung des abgeschlossenen Vertrages 
handelt. Darum bemerkt Fontin, die Aufhebung des cong£& 
renouvelable bilde nur einen Theil der im Ingenieurkorps zu 
erstrebenden Reformen, sei aber unter diesen eine der dring- 
lichsten. 


Inzwischen ist der Minister, der die von Fontin befür- 
wortete Reform dem Staatsrath zur Begutachtung unterbreitet 


hat, sammt seinen Kollegen zurückgetreten und es scheint sehr 


fraglich, ob der neue Bautenminister die Frage unter den 
gleichen Gesichtspunkten beurtheilt, wie sein Vorgänger. 


} *) Die durch das blosse Dienstalter erworbene Pension 
hindert den Französischen Beamten nicht, irgend eine Privat- 
thätigkeit auszuüben, und erleidet durch das aus letzterer er- 


. zielte Einkommen keinen Abzug. Daher lassen sich auch noch 


EEE 


sehr rüstige Beamte, sobald sie dazu berechtigt sind, pensio-- 


niren — und treten in Privatdienste, 


Fontin übersieht bei seinen Ausführungen gegen den congö 
renouvelable, dass der Staat früher überhaupt gar nicht alle 
aus seinen Fachschulen hervorgegangenen Ingenieure in seinen 
eigenen Dienstzweigen verwenden konnte, also sehr froh sein 
musste, wenn sie auf Wartegeld verzichteten und anderweitig 
sich nützlich zu machen suchten. Er übersieht ferner, dass 
die beurlaubten Ingenieure sich im In- und Ausland Unter- 
nehmungen widmeten, bei denen das Französische Kapital her- 
vorragend, ja zum Theil fast ausschliesslich betheiligt war, 
und dass die Prosperität dieser Unternehmungen noch heute 
jährlich ungeheure Summen aus aller Herren Länder nach 
Frankreich führt. Wir erinnern hier nur an den Bau der Lom- 
bardischen Bahnen, der Oesterreichischen und der Ungarischen 
Staatsbahnen, Spanischer, Portugiesischer, Serbischer, Rumä- 
nischer, Türkischer Bahnen usw., sowie an den Antheil, den 
Französische Ingenieure an der Entwickelung des Bergbaues 
in Ungarn, Böhmen, Galizien und namentlich in Russisch-Polen 
gehabt haben und der diese Länder gewissermaassen tribut- 
pflichtig gegenüber Frankreich gemacht hat. Die Ausgabe des 
Staats für die Heranbildung von Ingenieuren für die Priyat- 
industrie, auch die des Auslands, ist also keineswegs, wie 
Herr Fontin meint, weggeworfenes Geld, sondern rentirt sich 
sogar für den Fiskus sehr reichlich durch die Abgaben, 
welche die auf Anregung und unter hervorragender Mitwirkung 
dieser Ingenieure geschaffenen Werthe aufdem Französischen 
Markt zu entrichten haben und die dem Staat jährlich Millionen 
einbringen. 

Vollends wenig stichhaltig scheint die von Fontin ent- 
wickelte Annahme, bei Verträgen und Lieferungen für den 
Staat aus freier Hand zögen in den Verhandlungen die Ingenieure 
des Staats in der Regel den kürzeren gegenüber den zum Dienst 
in Privatgesellschaften beurlaubten Staatsingenieuren. Der 
umgekehrte Fall, dass der Vertreter der staatlichen Interessen 
aus übertriebenem Eifer oder grundlosem Misstrauen die 
Uebernahme und Ausführung von Arbeiten oder Lieferungen 
erschwert, ist zum mindesten ebenso häufig; wenn dieser 
Missstand, der den Staat und die Privatindustrie gleich em- 
pfindlich schädigt, durch die kameradschaftlichen Beziehungen, 
die sich aus dem gemeinsamen Studiengang ergeben, gemildert 
wird, so kann man dem conge renouvelable für diese Wirkung 
nur dankbar sein. Uebrigens bildet die Vergebung von Liefe- 
rungen und Arbeiten aus freier Hand (de gr& a gr&) die Aus- 
nahme; die Regel ist die Adjudikation, bei welcher schon die 
Konkurrenz dafür sorgt, dass der obsiegende Lieferant den 
Staat nicht übervortheilt. Vergebung aus freier Hand darf 


| nur noch stattfinden, wo die Leistung eine Vertrauenssache 


ist, d.h. wo sie nicht genau kontrolirt werden kann, und es 
ist klar, dass die Zahl solcher Fälle von Jahr zu Jahr ab- 
nehmen muss, 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen 
befindliche Strecke Verfecs-Gattaja (45,275 km), welche 
am 3.d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben worden ist, 
ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen 
und Haltestellen. Die bisher nur für den Personen-, Gepäck- 
und den Wagenladungs-Güterverkehr eingerichtete, an der 
Strecke Plan-Tachau der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
gelegene Haltestelle Lohm ist am 1. Juni d. J. auch für den 
beschränkten REilgut- und Frachtstückgut-Ver- 
kehr eröffnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


w 
erlassen worden: 


Nr. 2885 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- | 


tungen, betreffend die Neuwahl der ständigen Ausschüsse des 
ist aus nachstehender Tabelle ersichtlich: 


Vereins (abgesandt am 18. d. Mts.). 


Das Eisenbahnnetz des Dautschen Reichs 
am 1. Mai d. J, 


Nach dem Verzeichniss der Deutschen Eisenbahnen und 
ihren Stationen zu der im Reichs-Eisenbahnamt bearbeiteten 
Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands, welche wir 
in Nr. 54 8. 479 d. Ztg. bereits einer Besprechung unterzogen 
haben, hatten die dem öffentlichen Personen- und Güterver- 
kehr dienenden Deutschen Eisenbahnen am 1. Mai d. J. eine 
Ausdehnung von 46902 km (gegen 45955 km am 15. Mai des 
Vorjahres). Von dieser Gesammt- Kilometerzahl entfallen 
31993 (81917) km auf Hauptbahnen [davon 15509 (15238) km 
zwei-, 40 (388) km drei- und 84 (66) km viergeleisig] und 14 904 
(14068) km auf Bahnen untergeordaeter Bedeutung [davon 
1296 (1350) km schmalspurig]. 


Die Vertheilung der Bahnlängen auf die einzelnen Staaten 
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Privatbahnen 
Staats- un a 
bahnen unter unter 
Staats- eigener 
verwaltung |Verwaltung 
- Be ge 7117 25 
7 = [27 ni 5 
© 82 52 52 8 
3) Staaten alas. Bel 2 |Eae| 8 
& =, ass =) gs>5 >) PrAao) > Ss 
8 AH 8 = & Ss 
S sis Mosı os Mo=| 3 Mon 3 
8 rei oo re oo» Pui oo® N 
fie oe St © Sası © |E 079 
Re} SO Ho Me) oOEHOo ae) oOHOD 
3 zer a Iık29| =» |R2M 
O5 ie) a =5 
Kilometer 
1| Preussen 27647 8563| 57 52 | 1825| 1153 29529 
2| Bayern 5272) 1291| | 18 18 8383| 302 6173 
3, Sachsen . . | 2831| 1058| 41 14| — — 2872 
4) Württemberg. | 1719| 158) — 77 32 32 1751 
5| Baden. . .[ 1510) 195) 54 45 212) 212] 1776 
6| Hessen . . . 292 BT — 730 46 1022 
7| Mecklenburg- 
Schwerin. 949| 461| 72 re = 1021 
8| Mecklenburg- | 
Strelitz . . | — _ = — 96 96 96 
9| Sachsen- 
Weimar . . 76 76, — —_ | 61 61/7 
10| Oldenburg . BEI 7 110 27 27 40 8 456 
11| Anhalt Me — _ 62 62 62 
12| Braunschweig | — _ —_ _ 1387|, 187002185 
13 | Sachsen- 
Meiningen . 39 18 — — — = 39 
14 | Sachsen- 
Altenburg . — — — — 8 8 8 
15| Schwarzburg- 
Sonders- | 
hausen. . .| — E= — _ 33 33) 33 
16| Hamburg . . 8 Sie — _ — | 8 
17. zbremensker. 4 2 — — == 4 
18| Elsass-Loth- 
ringen . 15%] 3485| 11 11 | ‚1721 1721 1778 
zusammen |42331|12348| 280 | 239 | 4291| 2322] 46 902 


Ausser den vorstehenden 46902 (45985) km bestanden 
noch 2335 (2258 km vollspurige und 735 (724) km schmal- 
spurige Anschlussbahnen, welche nicht dem öffentlichen Ver- 
kehr dienen. H—e. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zur Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn. 


Den Mittheilungen aus dem Staatsvertrage zwischen 
Preussen und Hessen über die Verstaatlichung der Hessischen 
Ludwigsbahn und der beigegebenen Denkschrift in Nr. 55 
S. 486 d. Ztg. tragen wir noch folgendes nach: 


Das Gemeinschaftsgebiet wird auf Grund eines gemein- 
samen Etats nach gleichen Grundsätzen wie ein einheitliches 
Netz verwaltet. Die Centralbehörde der Gemeinschaft ist das 
Königlich Preussische Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
in welches ein Hessischer vortragender Rath als Bahnreferent 
(bezw. Korreferent) für die Direktionsbezirke Mainz und Frank- 
furt a/M, eintritt, 


Der Betriebsüberschuss der Hessischen Ludwigsbahn für 
1894 beträgt nach Abzug des Vortrags aus dem vorhergegan- 
genen Jahr 9671863 44 Hiervon entfallen nach vorläufiger 
Berechnung auf die Hessischen Strecken 7142260 4, auf die 
Preussischen Strecken 2529103 .4 Der dem Erwerbspreis 
nach Art. 3 zu Grunde zu legende Reinertrag jenes Jahres be- 
rechnet sich wie folgt: für Hessen der oben berechnete Betrag 
7142260 .4, hierzu die Hälfte des Staatszuschusses zu den ga- 
rantirten Linien für 1894 125000 .4, ferner die auf Hessen 
fallenden Staats- und Gemeindesteuern 847983 4, mithin Ver- 
hältnisszahl für Hessen 7615243 „4; für Preussen der oben 
berechnete Betrag 2529103 .4, hierzu die auf Preussen fal- 
lenden Steuern 55209 #4, zusammen 2584312 „4; hiervon ab 
die Hälfte des Reinertrags der Pachtstrecken mit etwa 150000 
Mark, mithin Verhältnisszahl für Preussen 2434 312 4 


Die beiderseitigen Theilungsziftern für 1894/95 bezw. 1894 
Ben sich nach Art. 8 und 9 etwa folgendermaassen be- 
rechnen; 


_ A. Für Hessen. 
1. Hessische Ludwigsbahn. 


Antheil am Reinertrag . . . „2 .2.2..2..2..7615243 .4 
hiervon ab der auf Hessen entfallende unge- 
deckte Jahresbedarf der Pensionskasse 187155 ,„ 
7428088 MM. 
ferner ab 8 2 für Mehraufwand im Staats- 
betrieb 779 .. IE, EHESTEN” HBIA2AT 
bleiben 6833 841 A 
9. Main-Neckarbahn. 
Hessischer Antheil am Reinertrag für 1894 
(abzüglich der privativ Hessischen Aus- 
gaben und zuzüglich des an die Stadt 
Darmstadt gezahlten Oktrois). . . . . 1195. 1898 
3. Reinertrag der Nebenbahn Eberstadt- 
Pfungstadt'in?1894 4 FuPIRE FIR 5033 „ 
4. Betriebsüberschuss der Oberhessischen 
Eisenbahnen in 1894/95 (abzüglich des 
Mehrbedarfs der Beamten-Pensionskasse 
und zuzüglich der Steuern) . . . .. . 214749 „ 
ergibt Theilungszifter für Hessen 8188812 4 
B. Für Preussen. 
1. Hessische Ludwigsbahn. 
Antheil am Reinertrag RR N 2434312 4 
davon ab der auf Preussen entfallende Mehr- 
bedarf der Pensionskasse . nn 6 NET PreEE 
2374559 U 
ferner ab 82 für Mehraufwand im Staats- 
betrieb ; er 189965 „ 
bleiben 2184594 „uU 
9. Main-Neckarbahn. 
Antheil am Reinertrag von 1894 (abzüglich 
der privativ Preussischen Ausgaben und 
zuzüglich der Steuern). Er  e 660705 „. 
3. Betriebsüberschuss der Preussischen 
Staatsbahnen in 1894/95 (abzüglich des 
Mehrbedarfs der Pensionskasse und zu- 
züglich der Steuern) 408151 706 „ 


ergibt Theilungsziffer für Preussen 410 997 005 4 
Um an einem Beispiel zu zeigen, wie sich auf Grund der 
beiderseitigen, durch Zugang neuer Bahnen erhöhten Thei- 
lungsziffern die Antheile an dem gemeinschaftlichen Betriebs- 
überschuss etwa berechnen werden, können die vorläufigen - 
Ergebnisse des Jahres 1895/96 als Anhaltspunkte dienen. Für 
das Jahr 1895/96 würden sich nach überschläglicher Berech- 
nung beispielsweise etwa folgende Ziffern ergeben haben: 
Theilungsziffer Hessens mit Zugang für neue Bahnen rund 
8 200 000 4, Theilungsziffer Preussens desgl. 414000 000 #4 Als 
Betriebsüberschüsse würden etwa zu vertheilen gewesen sein 
im ganzen 467 715000 4, mithin würde Hessen nach Verhält- 
niss der oben angegebenen Theilungsziffer erhalten haben 
9084000 .& Dem Hessischen Antheil an dem gemeinschaft- 
lichen Betriebsüberschuss würden demnächst etwa folgende 
Ausgaben gegenüberstehen: Zur Verzinsung und Tilgung des 
auf Hessen fallenden Antheils am Erwerbspreise für die Hes- 
sische Ludwigsbahn 5940000 .#, zur Weiterbezahlung der 
Gemeindesteuern 196 000 4, für Verzinsung der Oberhessischen 
Eisenbahnschuld (zu 4 2) 1261800 .%, desgl. der Anleihen in- 
folge der Gesetze von 1884 und 1885, die Erbauung von Neben- 
bahnen betreffend, zu 3,5 2 94059 «4, desgl. für die Aufwen- 
dungen zur Ergänzung und Ausrüstung der Oberhessischen 
Eisenbahnen und den Umbau der Zweigbahn Villingen- 
Friedrichshütte (8,5 2) 12772 4, zur Verzinsung von 32 Mil- 
lionen Mark für die Erbauung von Nebenbahnen aus dem Ge- 
setz von 1890 (es kommen hier nur 1,5% in Ansatz, da 1,5% von 
der Gemeinschaft vergütet werden) 480000 4, wegen Wegfalls 
der Staatssteuer infolge Verstaatlichung der Hessischen Lud- 
wigsbahn sind als Abgang anzusetzen 152000..4, ergibt zu- 
sammen 8136631 „4 Dagegen sind in Einnahme zu bringen 
die Zinsen des auf Hessen fallenden Antheils an dem Ver- 
mögen der Pensionskasse der Hessischen Ludwigsbahn und 
der Pensions-Unterstützungskasse der Oberhessischen Bahnen 
mit zusammen 86685 #4 verbleiben 8079946 4 Die Ver- 
gleichung ergibt hiernach: Der Hessische Antheil an dem Be- 
triebsüberschuss beträgt 9084000 #4 Der Bedarf an Zinsen 
und Tilgung usw. berechnet sich auf 8079946 „4, mithin 
Ueberschuss 1 004 054 4 
Nach dem bisherigen Verhältniss würden für 1895/96 
etwa in Rechnung zu stellen sein in Einnahme: Hessischer 
Antheil am Reinertrag der Main-Neckarbahn 1 276465 4, Rein- 
ertrag von Fberstadt-PFangBtadı 5056 M, desgl. von Bicken- 
bach-Seeheim und Weinheim-Fürth (für 1/g Jahr) 9404 4, Be- 
triebsüberschuss der Oberhessischen Eisenbahnen etwa 260000 
Mark, zusammen 1550925 „4; in Ausgabe: Verzinsung der 
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Oberhessischen Eisenbahnschuld 1261800 „#4, desgl. der An- 
leihen infolge der Gesetze von 1884 und 1895 94059 #%, desgl. 
der Aufwendungen für Ergärzungen der Ausrüstung der Ober- 
hessischen Eisenbahnen und für Villingen - Friedrichshütte 
12 772 „A, zur Verzinsung des für Nebenbahnen aus dem Gesetz 
von 1890 bis dahin aufgewendeten Kapitals 146090 4, zu- 
sammen Ausgaben 1514721 .%#, bleibt Ueberschuss 36 204 4 
Den Ständen des Grossherzogthums, zunächst der Zweiten 
Kammer, ist der Entwurf eines Gesetzes betreffend den Erwerb 
der Hessischen Ludwigsbahn, insbesondere die Aufbringung der 
hierbei erforderlichen Mittel im Betrage von 96560000 #, zur 
verfassungsmässigen Berathung und Beschlussfassung zu- 
gegangen. $ ; 
ur Aufbringuang der für den Ankauf der Hessischen 
Ludwigsbahn erforderlichen Mittel wird die Regierung nach 
einem den Hessischen Landständen zugegangenen Gesetzent- 
wurfe zur Aufnahme einer 3,5% Anleihe von 95250000 4 er- 
ermächtigt. Für besonders autgeführte Zwecke wird ferner 
die Regierung ermächtigt, die der Staatskasse aus dem Betriebs- 
überschusse und den Beständen der Fonds der Ludwigsbahn 
und der Pensionskasse der Oberhessischen Eisenbahn zufliessen- 
den Mittel zu verwenden und für den zur Deckung noch ver- 
bleibenden Bedarf bis zum Nominalbetrage von etwa 96 Mil- 
lionen Mark eine mit 3 % verzinsliche Anleihe aufzunehmen. 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


In der am 14. d. Mts. abgehaltenen Plenarsitzung des 
Bundesraths wurde der Vorlage, betreffend Ergänzung der 
Bestimmungen der Anlage B zur Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands in Bezug auf die Beförderung von 
Carbüre und Hydrocarbüre, von Kesselrückständen von der 
Lederleimfabrikation und von ungesalzenen frischen Kälber- 
magen zugestimmt. 


Unfälle im Monat Mai d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Mai d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle waren 
im ganzen zu verzeichnen: 10 Entgleisungen auf freier 
Bahn, 17 Entgleisungen in Stationen, 4 Zusammenstösse in 
Stationen und 125 sonstige Betriebsunfälle, zusammen 156 Be- 
triebsunfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 32 Personen getödtet und 
112 Personen verletzt, sowie 13 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 66 unerheblich beschädigt worden. 

g Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 
25 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung aut die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Berlin, 
Bromberg und Halle a/S., sowie der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen und der Königlich Württembergischen 
Staatseisenbabnen, 11 Verletzungen auf die Königlich Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, 6 Verletzungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin, je 
2 Verletzungen auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Frankfurt a/M. und Magdeburg und 
je 1 Verletzung auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen 

isenbahndirektionen zu Köln a'Rh.,, Erfurt und Hannover 
sowie der Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Von Bahnbeamten und Bahnarbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 16 getödtet und 67 ver- 
letzt, von Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamten usw. 
im Dienst 1 verletzt, von fremden Personen, einschliesslich 
der nicht im Dienst befindlichen Beamten und Arbeiter, aber 
ausschliesslich der Selbstmörder 11 getödtet und 19 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 36713 km. 149 Fälle 
an mi den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2051 km 
7 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 246 km 
Betriebslänge und 173000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 293 km Betriebslänge und 141000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern 
geordnet werden, so treten an die ungünstigste Stelle: bei 
den Staatsbahnen: die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Berlin, in Elberfeld und in Kattowitz, 
bei den Privatbahnen: die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn, die Lübeck-Büchener Eisenbahn und die Hessische 
Ludwigsbahn. 


‚Betriebseröffnungen. 
Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Nach einer 
Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
‚furt a/M. wird die 3,16km lange Strecke Derschlag-Berg- 
neustadt, welche eine Fortsetzung der Bahnstrecke Sieg- 
burg-Derschlag bildet, mit den Stationen Ober-Derschlag (ab 
Derschlag 0,95 km) und Bergneustadt (3,16 km) voraussichtlich 


«langt, das gemischte System mit Akkumulatoren. 


| die städtischen Anlagen zu sichern, 


am ]. August d. J. dem Betriebe übergeben werden. 
Haltepunkt Ober-Derschlag wird für den eek ne 
der Bahnhof Bergneustadt für Personen-, Gepäck- und unbe- 
schränkten Güterverkehr, sowie für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet. 


Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Die direkte Personen- und Gepäckabfertigung über Saar- 
burg oder Hagenau-Saargemünd von Strassburg nach Brebach 
Oberstein und St. Wendel sowie von St. Wendel nach Strass. 
burg wird der Entbehrlichkeit wegen mit dem 1. September d. J. 
aufgehoben. 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn, 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht hat im Be- 
triebsjahre 1895/96 sowohl der Personen- als auch der Güter- 
verkehr einen erfreulichen Aufschwung genommen. 

In dem Berichtsjahre wurden zusammen 150891 Personen 
und 102829 t Güter einschliesslich Vieh befördert. 

Die Einnahmen betrugen 257475 4 (hiervon aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 71116 .4 und aus dem Güter- 
verkehr 163790 .«4) und die Ausgaben 153493 4 (hiervon aus 
dem Erneuerungsfonds und dem Reservefonds A 24334 4); 
mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 128316 4 bezw. nach 
Ausstattung der verschiedenen Fonds ein verfügbarer Ueber- 
schuss von 106435 ‚4, welcher nach dem Vorschlage des Vor- 
stands wie folgt verwendet werden soll: Verzinsung der Vor- 
zugsanleihe 11900 .4, Staatseisenbahnsteuer 2833 4, Rück- 
lage in den Reservefonds B 4495 .4, persönliche Gewinn- 
antheile 6293 .«, 5,2 $ Dividende (gegen 4,2 9 im Vorjahre) an 
die Prioritäts-Stammaktien 39000 .4, 5,2 (4,2) & Dividende an 
die Stammaktien 39000 .4, zu sonstigen Zwecken 45 4 und 
Vortrag auf neue Rechnung 2869 .4 


Gemeindebesteuernng der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen der Brölthaler Eisenbahn aus dem Betriebs- 
jahre 1895 ist auf 58140 4 festgesetzt worden. 


Frankfurt-Stockheim. 


Mit Abschluss des Staatsvertrags zwischen Hessen und 
Preussen über die gemeinschaftliche Verwaltung des beider- 
seitigen Eisenbahnbesitzes erscheint die Nebenbahn Frankfurt- 
Stockheim gesichert. Die Preussische Regierung erkannte das 
Bedürfniss hierzu an und will unter Voraussetzung der Per- 
fektion des Staatsvertrags und unter der Bedingung freier 
Geländestellung die Strecke Höchst-Frankfurt auf Preus- 
sische Kosten bauen. Hessen stellt die Strecke Höchst-Stock- 
heim her. 


Strassenbahnen. 


DerVertragsentwurfderGrossenBerliner 
Pferdebahngesellschaft über Umwandlung des Pferde- 
bahnbetriebes in den elektrischen liegt jetzt in der auf Grund 
der. in der städtischen Verkehrsdeputation gepflogenen Ver- 
handlungen modifizirten Fassung gedruckt vor und ist den in- 
teressirten Gesellschaften bereits zugestellt worden. 

Die Konzessionsdauer läuft am 31. Dezember 1919 ab, 
und bezieht sich diese Bestimmung auf alle noch zu bauenden 
Linien. Rücksichtlich einer Reihe von neuen Linien wird die 
Genehmigung erneuert, auch soll es bei der Vorrechts-Zu- 
sicherung für den Bau von Bahnen durch die Wilhelmstrasse, 
die „Linden“, die Friedrich- und Kaiser Wilhelmstrasse sein 
Bewenden behalten. Die Gesellschaft hat ferner auch solche 
Linien zu bauen, deren Ausführung der Magistrat als im 
öffentlichen Interesse nothwendig erachtet und zwar innerhalb 
Er ‚Weichbildes und im Höchstbetrage von 100 km doppel- 

eleisig. 

1 Betreffs der Betriebsart wird die oberirdische Stromzu- 
führung vorgeschrieben, nur dort, wo es der Magistrat ver- 
Sollte sich 
später ein für Berlin geeigneteres System bewähren, so kann 
die Gesellschaft dies einführen, sie ist dazu verpflichtet, falls 
die Stadt es verlangt, erhält aber für die Mehrkosten eine 
s. Z. festzusetzende Entschädigung. Die Stromquelle bestimmt 
der Magistrat, der sich gleichzeitig das Recht vorbehält, der 
Gesellschaft in Ausnahmefällen die Errichtung eigener Zen- 
tralen, sowie das Legen von Kabeln usw. zu gestatten. 

Für den Betrieb sind umfassende Schutzmassregeln zur 
Verhütung von Unglücksfällen zu treffen, insbesondere ‘auch 
sowie Vorkehrungen 
gegen die schädlichen Einwirkungen der vagabondirenden 
Ströme zu treffen. 

Was den Zeitpunkt der Umwandlung des Pferdebahn- 
betriebs in den elektrischen anbetrifft, so ist folgendes fest- 

esetzt worden: Die Pferdebahngesellschaft hat binnen acht‘ 
Wochen nach Vertragsschluss die staatliche Genehmigung‘ 
einzuholen und dann sofort mit dem Bau zu beginnen, der 
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innerhalb der folgenden fünf Baujahre beendet sein muss, So 
dass der Betrieb eröffnet werden kann. 

Die der Stadtgemeinde zu gewährende Betriebsabgabe 
ist, wie folgt festgesetzt worden: Bei einer Bruttoeinnahme 
bis zu 6 Millionen Mark sind zu zahlen 48, bis 7 Millionen 
4,52, bis8 Millionen 5% und so fort, bis 12 Millionen 72, dann 
bis 13 Millionen 7,258, bis 14 Millionen 7,5% und sofort bis zu 
einem Höchstbetrage von 10% der Bruttoeinnahme. 

Diese Abgabe ist von dem Zeitpunkt an zu entrichten, 
mit welchem die Hälfte des Bahnnetzes für den elektrischen 
Betrieb umgewandelt ist, spätestens aber nach Ablauf von 
drei Jahren, vom Tage des Vertragsschlusses ab gerechnet. 
Bis dahin muss die Verschmelzung der Grossen mit der Neuen 
Berliner Pferdebahngesellschaft erfolgt sein, welchen es über- 
lassen bleibt, eine dem elektrischen Betriebe entsprechende 


Namensänderung schon nach :Unterzeichnung des Vertrages | 


vorzunehmen. 


Die S$ 82 und 33 enthalten das Nähere über das Verbot 
von Reklameinschriften und die Einführung des Zehnptennig- 
tarifs für das städtische Weichbild. Der letztere ist spätestens 
nach Ablauf von fünf Jahren nach Vertragsschluss einzuführen 
und bezüglich der Einführung desselben auf den näheren Vor- 
ortsstrecken sollen noch weitere Vereinbarungen getroffen 
werden. 


Ferner sind noch Bestimmungen, betreffend Schüler- 
fahrkarten, Arbeiterfrühwagen usw. vorgesehen. Auf den 
Endstationen und an gewissen Haltestellen hat die Gesellschaft 
endlich auch angemessene Warteräume einrichten zu lassen, 
sofern der Magistrat dies verlangt ; die Hälfte der dafür auf- 
zuwendenden Kosten trägt die Stadtgemeinde. 


Strassenbahn-Aktiengesellschaftin Han- 
nover. In der am13.d. Mts. stattgehabten ausserordentlichen 
Generalversammlung wurde die Verdoppelung des Aktienkapi- 
tals von 6 auf 12 Millionen Mark einstimmig genehmigt. Die 
Direktion hob hervor, das der Akkumulatorenbetrieb etwa 
20% Ersparniss gegenüber der Pferdekraft bringe; die Aus- 
sichten seien günstig. Die neuen Aktien sind mit den bisher 
ausgegebenen Aktien gleichberechtigt, jedoch nehmen sie erst 
an den Dividenden vom 1. Januar ab des auf die Ausgabe 
folgenden Jahres Theil. 


# 


ff» Continental - Pferdebahn - Aktiengesell- 
schaft in Dresden. Am 7. August findet eine ausseror- 
dentliche Generalversammlung statt zur Beschlussfassung über 
das Angebot der Dresdner Strassenbahn, die Grundstücke, 
Konzessionen usw. der Gesellschaft unter Aufhebung des be- 
stehenden Pachtverhältnisses, gegen Zahlung von 2700000 44 
eigenthümlich zu übernehmen. Im Anschluss hieran soll die 
Auflösung der Gesellschaft beschlossen werden. 


Projekte. — Die Allgemeine Elektrieitätsgesellschaft, 
Berlin, hat, wie die Deutsche Strassen- und Kleinbahnzeitung 
mittheilt, die Anlage einer elektrischen Strassenbahn zwischen 
den Städten Annaberg und Buchholz projektirt. Das 
Projekt wird von den betheiligten Stadtgemeinden sehr unter- 
stützt und voraussichtlich zu Stande kommen, da die Bahn 
sicher sehr belebend für die Wechselbeziehungen der beiden 
Stadtgemeinden sein und nur einem allgemeinen Bedürfniss 
abhelfen wird, das die Industriellen von Annaberg und Buch- 
holz schon längst empfunden haben. 


Vereinigte Eisenbahn-Bau- und 'Betriebsgesellschaft 
in Berlin. 


Nach einem von der Direktion erstatteten Bericht sind 
im Laufe dieses Jahres die Lokalbahn Salzburg - Lamprechts- 
hausen und die Drahtseilbahn Loschwitz - Weisser Hirsch bei 
Dresden fertiggestellt und in den Betrieb übernommen worden. 
Die erste Bahn ist für Rechnung der Salzburger Lokalbahn 
ausgeführt, letztere, deren Einnahmen den gehegten Erwar- 
tungen entsprechen, ist im Betriebe der Gesellschaft. Im 
Laufe des Jahres werden noch fertiggestellt und dem Betriebe 
übergeben werden im Östrauer Revier die Strecke Stramberg- 
Wernsdorf und in Mähren die Strecke Socitz- Göding, ferner 
die Kleinbahn Aschersleben - Nienhagen, welche für Rechnung 
der Bahngesellschaft gebaut wird, sowie die Nebenbahn von 
Hildesheim nach Hämelerwald bezw. Peine. Für die rund 
80 km lange Harzquerbahn von Nordhausen nach Wernige- 
rode mit einer Abzweigung nach dem Brocken ist die Kon- 
zession ertheilt. 


Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms. 


Das Preisgericht für den Wettbewerb um den Entwurf 
vorgenannter fester Rheinbrücke hat folgenden Entwürfen 
Preise zuerkannt: den ersten Preis von 10000 «4 dem Ent- 
wurf mit dem Kennwort „Eisenbahnbrücke Worms“. Ver- 
fasser sind die Gesellschaft Harkort, Duisburg im Verein mit 


Professor G. Frentzen in Aachen und der Firma R, Schneider 
in Berlin, Den zweiten Preis von 6000 « dem Entwurf mit 
dem Kennwort „Rheinpfalz“. Die Verfasser sind die Maschinen- 
bau-Aktiengellschaft Nürnberg, Filiale Gustavsburg, im Verein 
mit Grün & Bilfinger in Mannheim und Karl Hofmann, Bau- 
rath und Stadtbaumeister in Worrns. Ein dritter Preis von 
3000 4 wurde zuerkannt dem Entwurf mit dem Kennwort 
„Bogen“. Verfasser sind die Maschinenfabrik Esslingen in 
Esslingen (Oberingenieur J. Kübler), Oberingenieur E. A. Menzel 
in Elberfeld-Ludwigshafen, Architekt Otto Rieth in Berlin. 
Einen gleichen Preis erhielt der Entwurf mit dem Kennwort 
„Eisenbahn“. Verfasser sind die Maschinenbau-Aktiengeseli- 
schaft Nürnberg, Filiale Gustavsburg und Professor Konradin 
Walther, Nürnberg. 


Dortmand-Kmskenal. 


Die Arbeiten haben im Rechnungsjahre 1895/96 den plan 
mässig beabsichtigten Fortgang genommen. Etwa 150 km 
Kanallänge sind in den Erdarbeiten vollständig tertiggestellt. 
Auch die Kunstbauten sind in diesen Strecken fast aus- 
nahmslos vollendet. Von der Gesammtleistung von rund 
23000000 cbm sind noch 4800000 cbm Boden zu bewegen. 
Während des Baujahres sind beim Kanalbau durchschnittlich 
täglich fast 4950 Mann beschäftigt gewesen. An Baukosten 
sind bis zum 1. April 1896 43 681000 .&4 ausgegeben worden. 


Sterbekasse für die ran) En Eisenbahn-Direktionsbezirks 
erlin. 


Nach dem Jahresabschluss für das Jahr 1895 betrugen 
die Einnahmen 99941 4 (hierunter laufende Beiträge 64 349.4, 
Verwaltungskostenbeiträge und Eintrittsgelder 5511 4) und 
die Ausgaben 47516 4; mithin ergibt sich ein Ueberschuss 
von 52425 AM, 

Am Schlusse des Jahres 1895 waren vorhanden 10882 Ver- 
sicherungen mit 2736000 4 Versicherungskapital und zwar 
620 zu 600 4, 5799 zu 300 .#, 3861 zu 150 4, 602 zu 75.4 Das 
Durchschnittsalter der Versicherten betrug am Ende des Be- 
ne 47,49 Jahre gegen 47,45 Jahre am Schlusse des 
Vorjahres. 

Durch Tod sind im Jahre 1895 erledigt 182 Versiche- 
rungen (gegen 151 im Vorjahr) oder 1,67 2 (gegen 1,40 9) der 
Gesammtversicherungen und dafür gezahlt 40422 4 (gegen 
34 050 #4 im Vorjahr) oder 1,48 $ (gegen 1,27 2) des Gesammt- 
versicherungs-Kapitals; gegen das Vorjahr ergibt dies 31 Ver- 
sicherungen mit einem Betrage von 6372 .% mehr. Das Durch- 
schnittsalter der Verstorbenen betrug 5750 Jahre (gegen 
56,68 Jahre im Vorjahr). Ausser durch Tod sind 5 Mitglieder 
mit Versicherungen zu 600 .4, 13 Mitglieder mit Versiche- 
rungen zu 300 44 und 1 Mitglied mit einer Versicherung zu 
150 4 ausgeschieden. Der Gesammtverlust beläuft sich auf 
201 Versicherungen (gegen 168 im Vorjahr), dagegen der Zu- 
gang an neuen Versicherungen auf 340, so dass die Gesammt- 
zahl um 139 gegen das Vorjahr zugenommen hat. 

Auch im Jahre 1895 weist die durch das neue Statut ge- 
troffene Einrichtung, dass Versicherungen bis auf 450 „4% oder 
600 #4 genommen bezw. nachträglich erhöht werden können, 
Erfolge auf, indem z. B. die Zahl der mit 600 „4 Versicherten 
sich von 710 auf 770 erhöht hat. 

Seit dem 46% jährigen Bestehen der Kasse sind den 
Hinterbliebenen verstorbener Mitglieder 745547 M an Be- 
gräbnissgeldern baar gezahlt worden. 

Durch den weiteren Zuwachs an der Mitgliederzahl sind 
die Jahresbeiträge von 62200 .%4 im Vorjahr auf nunmehr 
64349 4. herangewachsen, obschon gegen 700 alte Mitglieder 
von jeglicher Beitragsleistung befreit blieben; das Zinserträg- 
niss hat eine Steigerung von 28037 4 auf 29974 4 erfahren 
und als Gesammtergebniss des Jahres 1895 verbleibt trotz der 
erheblich grösseren Sterbegelderzahlungen ein Ueberschuss in 
der bedeutenden Höhe von 52425 U. (gegen 56838 4 im Vor- 
jahr), so dass mit einem Vermögensbestande von 712627 44 in 
das Jahr 1896 eingetreten werden konnte. 


Aus der Schweiz. 
Vereinigte Schweizer Bahnen. 


Die Schweizerische Eidgenossenschaft hat mit den Ver- 
einigten Schweizer Bahnen ein Uebereinkommen getroffen, be- 
treffend Zusammenlegung der Konzessionen, mit folgenden 
Hauptbestimmungen: 

Alle gegenwärtig im Eigenthum der Vereinigten 
Schweizer Bahnen befindlichen Linien sollen für den Fall, 
dass der Bund von dem ihm in den Konzessionen vorbehal- 
tenen Rückkaufsrecht auf dem nächsten offenen Termin Ge- 
brauch machen will, als ein Ganzes behandelt werden. 


u 
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Als nächster Kündigungstermin wird der 30. April 1898 
und als nächster Rückkaufstermin der 1. Mai 1902 bestimmt. 
Als Rückkaufssumme gilt der 25fache Betrag des durch- 
schnittlichen Reinertrages dieser Linien während der Kalender- 
jahre 1888/97, immerhin in der Meinung, dass die Entschädi- 
gung in keinem Falle weniger als das auf dieselben verwen- 
dete Anlagekapital betragen darf. 


Findet der Rückkauf auf Grund des Anlagekapitals 
statt, so wird der in der Bilanz vom 31. Dezember 1895 auf- 
geführte Betrag des Baukontos von 80289 777,16 Fres., ferner 
alle künftigen bis zum Uebergang der Vereinigten Schweizer 
Bahnen an den Bund am PBaukonto vorzunehmenden, den 
Jahresbilanzen der Vereinigten Schweizer Bahnen beizu- 
fügenden Zu- und Abschreibungen als maassgebend aner- 
kannt. Hiervon kommt ein verhältnissmässiger Betrag in Ab- 
zug, wenn die Bahn sich nicht in vollkommen betriebsfähigem 
Zustande befinden sollte. 

Streitfragen werden dem Bundesgericht unterstellt. 

Das Uebereinkommen fällt dahin, wenn das Bundes- 
gesetz über das Rechnungswesen der Eisenbahnen vom 
97. März d. J. nicht in Kraft treten sollte, für welchen Fall 
sich die beiden Parteien bereit erklären, durch eine neue 
Uebereinkunft die Zusammenlegung der Konzessionen der Ver- 
einigten Schweizer Bahnen herbeizuführen. 


Dieses Uebereinkommen wurde von der am 19. Juni d.J. 
stattgefundenen Generalversammlung genehmigt. 


Schnellzugverbindung Berlin-Basel-Luzern und zurück. 
Seit 1. d. Mts. hat die Schweizerische Centralbahn einen 
Mittags-Schnellzug von Basel nach Luzern und umgekehrt 
von Luzern nach Basel behufs Anschluss an die Blitzzüge 
nach Frankfurt-Berlin und umgekehrt eingeführt. Die Fahr- 
zeiten stellen sich wie folgt: 


ab Berlin 9 Uhr 32 Minuten Abends 

an Luzern 4 „ 40 5 east) 19 Stunden, 
ab Luzern 1 „ 85 5 F } 20 

an Berlin 10 „ 36 = Vormittags . 


So fährt man jetzt von Berlin in 19 Stunden nach Luzern, 
statt wie bisher in 23 Stunden. 


Gotthardbahn. 


Die Generalversammlung vom 97. Juni d. J., in welcher 
99 Stimmberechtigte 25 666 221 Frcs., somit mehr als ein Fünftel 
des stimmberechtigten Aktien- und Subventionskapitals reprä- 
sentirten und 1184 Stimmen abzugeben hatten, ertheilte dem 
Geschäftsbericht der Direktion und des Verwaltungsrathes 
und den Jahresrechnungen für 1895 (s. Nr. 48 S. 423 d. Ztg.) 
die Genehmigung unter Entlastung der Direktion und des 
Verwaltungsrathes für ihre Geschäftsführung. Zum Mitgliede 
des Verwaltungsrathes, an Stelle des die Wähl ablehnenden 
Nationalraths Wyss in Bern, wurde Bundesrath Dr. Welti in 
Bern gewählt, und die Kontrole für 1896/97 aus den Herren 


Oberst Kramer- Wyss in Zürich, Zahn-Geigy in Basel und | 


Bankier Sidler in Luzern als Mitgliedern, und den Regierungs- 
räthen Grob in Zürich, Philippi in Basel und Schmid in 
Luzern als Suppleanten gewählt. 


Die Jahresrechnung der Gotthardbahn für 1395 weist die 
| Erneuerungsfonds 15000 Fres., Einlage in Reservefonds 11372 


folgenden Zahlen auf: 

Einnahmen der Betriebsrechnung: Personentransport 
5389916 Fres., Gepäck-, Thier- und Gütertransport 10 337 600 
Frances, Einnahmen aus verschiedenen Quellen 695302 Fres,., 
zusammen 16492818 Fres. 

Ausgaben der Betriebsrechnung: Allgemeine Verwal- 
tung "498030 Fres., Aufsicht und Unterhalt der Bahn 1 794 576 
Frances, Expeditions- und Zugdienst 1 997 172 Frcs., Fahrdienst 
3195447 Fres., verschiedene Ausgaben 1517379 Fres., zu- 
sammen 9002604 Frcs., woraus sich ein Ueberschuss der Be- 
triebseinnahmen über die Betriebsausgaben von 7420214 F'rcs. 
ergibt. 

\ Die Gewinn- und Verlustrechnung schliesst, bei 8 859 563 
Francs Einnahmen und 4721315 Fres. Ausgaben, mit einem 
Aktivsaldo von 4138248 Frcs. (Vorjahr 4166493 Frcs.), welche 
die Generalversammlung gemäss dem in Nr. 48 S. 493 d. Ztg. 
bereits angeführten Antrages des Verwaltungsrathes zu ver- 
wenden beschloss: 3700000 Fres. zu 7,4 2 Dividende, 200 000 
Francs den Subventionsstaaten und 238248 Fres. Vortrag auf 
neue Rechnung. 


Jura-Simplorbahn. 


An der Generalversammlunge vom 30. Juni d. J. bethei- 
listen sich 165 Aktionäre, die 123300 Aktien vertraten. Der 


. Vertreter der Eidgenossenschaft verfügte mit 77000 Stimmen 


über die Mehrheit. Die Statutenänderung, wonach die Aktien 
vor der Generalversammlung deponirt werden müssen, wurde 
angenommen. Die Geschäftsberichte und die Rechnungen 
wurden genehmigt. Letztere ergeben die folgenden Zahlen. 


Einnahmen der Betriebsrechnung: Personenverkeh,} 
12071999 Fres. (Vorjahr 11 692039 Eros) Gepäck: und ee 
verkehr 15366016 (14530066) Frcs., verschiedene Einnahmen 
1234083 (1 290020) Fres. Total 28672098 (27 512 174) Frcs. 

Ausgaben der Betriebsrechnung: allgemeine Verwalt 
649196 (624441) Frcs., Vaerhaltung und yerme der Pr 
3 766 636 (3568 322) Fres,, Expeditions- und Zugdienst 4301 605 
(4162943), Fahrdienst 6233734 (5899250) Fres., verschiedene 
Ausgaben 2326 723 (2131587) Fres. 

Vom Total mit 17277894 Frcs. gehen ab als Entschädi- 
gung für den Betrieb anderer Linien 202229 Fres. und bleibt 
als Total der Betriebsausgaben 17 075665 (16258979) Fres. und 
somit als Ueberschuss der Einnahmen der Betriebsrechnung 
11 596433 (11253 195) Fres. 

Die Gewinn- und Verlustrechnung schliesst bei 13 406 338 
Francs Einnahmen und 8820329 Fres. Ausgaben mit einem 
Aktivsaldo von 4586509 (4306776) Frcs. ab. Dieser wird nach 
dem von der Generalversammlung der Aktionäre angenom- 
menen Antrag des Verwaltungsrathes wie folgt vertheilt: Ein- 
lage in einen Amortisationsfonds zur Tilgung der Auslagen und 
Verluste beim letzten Anleihen 280000 Frcs., an 104000 Priori- 
tätsaktien je 22,50 Frcs., gleich 4,5 2, 2340000 Fres., an 245 600 
Stammaktien je 8 Fres., gleich 4 9, 1964800 Frcs. und Vortrag 
auf neue Rechnung 1709 (1976) Fres. 


Rhätische Bahn. 


Der Schweizerische Bundesrath hat in seiner Sitzung vom 
30. Juni die Eröffnung des Betriebes der Schmalspurstrecke 
Chur-Thusis der Rhätischen Bahn für den Personen-, Gepäck-, 
Thier- und Güterverkehr auf den 1. Juli 1896 gestattet. 


An dieser 28 km langen Linie liegen die Stationen Chur, 
Felsberg, Ems, Reichenau-Tamins, Bonaduz,, Rhäzüns, Rothen- 
brunnen, Roetels-Realta, Cazis und Thusis, 


Genannte Strecke gehört zu den Reformtarifbahnen. Für 
den Personenverkehr bestehen drei Wagenklassen (I—III). 


Mit Zustimmung des Schweizerischen Eisenbahndeparte- 
ments haben folgende Aenderungen von Stationsnamen auf der 
Linie Landquart-Davos der Rhätischen Bahn stattgefunden : 
„Felsenbach-Valzeina“ wird abgeändert in „Valzeina“, Sernens- 
Mazzaselva“ wird abgeändert in „Sernens“. 


Emmenthalbahn. 


Die Betriebseinnahmen des Jahres 1895 betrugen 573 791 
Frances womit sie um 1116 Frcs. hinter denjenigen der Vor- 
jahre zurückbleiben, während die Betriebsausgaben um 47 940 
Frces. gestiegen sind und sich auf 4935928 Frcs. belaufen. Der 
Ueberschuss der Betriebseinnahmen beträgt 150252 Fres. gegen 
199 308 Fres. im Vorjahre. Die Gewinn- und Verlustrechnung 
ergibt einen Gewinn von 161 995 Frcs. gegenüber 177016 Fres, 
im Vorjahre. 


Toggenburgerbahn. 


Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen von 1895 beläuft 
sich auf 76000 Fres. Nach Hinzurechnung von Nettozinsein- 
nahmen und Zuschüsse aus dem Erneuerungsfonds und dem 
Aktivsaldo des Vorjahres (1 451 Frcs.) ergibt sich ein Gesammt- 
überschuss von 129994 Frcs., welcher nach Antrag des Ver- 
waltungsrathes wie folgt verwendet werden soll: Einlage in 


Frances, Abschreibung auf die Aktien der Strassenbahn Frauen- 
feld-Wyl 2000 Fres, Dividende von 2,5% für das Aktienkapital 
100 000 Fres. und Vortrag auf neue Rechnung 1622 Fres. 


Rheineck-Walzenhausen. 


Der Schweizerische Bundesrath hat die Eröffnung des 
Betriebes der Drathseilbahn Rheineck - Walzenhausen für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr auf den 27. Juni 1896 
gestattet. 

Das Stationsgebäude in Rheineck befindet sich 8 Minuten 
entfernt vom dortigen Bahnhof der Vereinigten Schweizer 
Bahnen. Die Trasse der Drathseilbahn führt nach einer kurzen 
offenen Strecke durch einen Tunnel von 300 m, überschreitet 
dann auf drei hohen eisernen Brücken den Lauf des Rudes- 
baches, trifft auf hohem Viadukt die Kreuzungsstelle, erreicht 
dann den oberen 100m langen Tunnel und befindet sich 
gleich nach dem Austritt aus demselben auf dem oberen Bahn- 
hofplateau in Walzenhausen, wo sich dem Auge eine entzückende 
Fernsicht bietet. Im ganzen hat die Bahn eine Länge von 
1200 m. Die Wagen bieten Platz für 30 Personen. 


Langenthal-Huttwilbahn. 

Die Jahresrechnung von 1895 ergibt bei 125952 Fres. 
Einnahmen und 83 385 Fres. Ausgaben einen Einnahmenüber- 
schuss von 42567 Fres. und nach Hinzurechnung des vorjährigen 
Aktivsaldos und des Ertrages der verfügbaren Kapitalien die 
Summe von 45336 Fres. Dieselbe soll nach Beschluss der 
Aktionärversammlung wie folgt verwendet werden: Für 
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Konto-Korrentzinsen, Provisionen, Verzinsung der konsolidirten 
Anleihen und Amortisationen 23482 Frcs.; für Einlage in: die 
Spezialfonds 12085 Fres. und für Vortrag auf neue Rechnung 
9 769 Fres. 


Aus Belgien und Luxemburg. 


Allgemeine Gesellschaft für wirtbschaftliche Eisenbahnen 189. 


Die Gesellschaft hatte 1895 eine Einnahme von 1 208 319,62 
Francs, von der nach Deckung der Lasten 852 691,71 Frcs. ver- 
blieben; hiervon flossen 41985,56 Frcs. in die Rücklagen, 
800000 Fres. wurden als Gewinn vertheilt (je 12,50 Frcs. auf 
den Antheilschein), 1070,62 Frces. wurden dem Verwaltungs- 
und 107,06 Fres. dem Aufsichtsrath zugebilligt und 9528,47 
Francs auf neue Rechnung vorgetragen. 


Zugförderung der Strassenbahnen. 


Von.der Belgischen Gesellschaft der Ingenieure und Ge- 
werbetreibenden ist ein Untersuchungsausschuss eingesetzt 
worden, der alle auf die Zugförderung der Strassenbahnen 
bezüglichen Fragen prüfen soll. Den Vorsitz des Ausschusses 
hat G. Michelet, den Ehrenvorsitz der Minister für Ackerbau 
und öffentliche Arbeiten, De Bruye angenommen. 


Belgische Strassenbahngesellschaft. 


Zu den verschiedenen bereits bestehenden Strassenbahn- 
trusts ist die Belgische Strassenbahngesellschaft hinzuge- 
kommen; sie hat den Zweck, Konzessionen, sowie den Bau 
und Betrieb von Strassenbahnen zu untersuchen, zu erlangen 
oder zu erwerben, sie kann solche Betriebe in Pacht nehmen 
oder geben, sich an allen derartigen Unternehmungen bethei- 
ligen, sich mit ähnlichen Gesellschaften verschmelzen und alle 
Handels-, gewerblichen oder finanziellen Geschäfte, die sich 
unmittel- oder mittelbar auf den Hauptzweck der Gesellschaft 
beziehen, machen. Das Kapital ist auf 1000000 Fres. festge- 
setzt und ‘in 10000 Vorzugs-Antheilscheine von je 100 Frcs. 
und eine gleiche Anzahl Stamm-Antheilscheine ohne Werth- 
bezeichnung eingetheilt. Die beiden Arten von Antheilscheinen 
sind erst getrennt handelbar, wenn die Vorzugs-Antheilscheine, 
die bisher nur mit 20 $ eingezahlt sind, voll eingezahlt sein 
werden. Die Gesellschaft wird ihre Thätigkeit mit dem Bau 
und Betrieb einer Strassenbahn in Neapel, auf deren Kon- 
zession die in der Auflösung begriffene Gesellschaft der Nord- 
strassenbahnen von Neapel verzichtet hat, beginnen. 


Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn 189%. 


Im. Jahre 1895. (1894) wurden 1508845 (1452433) Personen 
und 4676154 (45362979) t Güter befördert; von den Gütern ent- 
fielen a) 549905 (571680) t auf den Binnenyverkehr, b) 1439 205 
(1 381374) t auf den Ausfuhrverkehr, c) 740892 (719295) t auf 
den Einfuhrverkehr, d) 1086230 (944688) t auf den Durchfuhr- 
verkehr, ferner e) 74.582 bezw. 18141, 478515 und 1132 t auf 
Koks von Deutschland über Trois Vierges und die Attertlinie 
nach Athus bezw. Rodingen, Longwy und Steinfort, f) 23297 
bezw. 3710 und 17368 t auf Roheisen nach Deutschland über 
die Attertlinie und Trois Vierges von den Stationen Rodingen 
bezw. Longwy und Steinfort, g) 3755 bezw. 5066 und 14952 t 
auf Erze auf demselben Wege von den Stationen Obercorn, 
Differdingen und Lamadelaine, h) 38 952 bezw. 54120 t auf Erze 
von Stationen. der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn und in 
Durchfuhr über die Erzgrubenlinie nach Frankreich über Ro- 
dingen, Belgische Grenze, Athus, endlich i) 82430 bezw. 26 910 
und 17082 t auf Erze im direkten Verkehr der Stationen Bel- 
vaux bezw. Obercorn und Differdingen nach den Hochöfen von 
Dommeldingen. Im Einfuhrverkehr nahm Koks mit 498 477 
(442675) t den ersten Platz. ein; es folgten Kohlen mit 90 657 
(88 691) t, Holz mit 27 991 (24.763) t, Getreide mit 18728 (17 380) t, 
Eisen mit 10884 (9620)t, Erze mit 4899 (7987) t, Thon und 
Ziegel mit 17229 (22184) t. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 1390 000 (1 255 000) F'rcs., aus dem Güterverkehr 9181 250 
(8570.000) E'res. und aus verschiedenen Quellen 811250 (798 750) 
Frances, also im ganzen 11382500 (10623 750) Frcs. oder 66 956 
(62.493) Frcs. für 1 km. 


Rechtsfall. 


Ein Reisender wurde bei einem Unfall verletzt und nahm 
von der Belgischen Staatsbahn, unter Verzicht auf jeden spä- 
teren Anspruch, eine Entschädigung von 800 Fres. an. Etwa 
1’/a Jahre später stellte sich bei ihm das als „railway spine“ 
oder „railway brain“ bekannte Leiden ein, das seinen Tod zur 
Folge hatte. Die Hinterbliebenen verklagten nun die Bel- 
gische Staatsbahn auf Entschädigung von 250000 Frcs., wäh- 
rend die Staatsbahn diesen Anspruch mit Rücksicht auf den 
ausgesprochenen Verzicht ablehnte. Der Belgische Kassations- 
hof hat nun entschieden, dass der Reisende nicht alle Foleen 
des Unfalls vorausgesehen hatte und dass das getroffene 


Uebereinkommen .nur Entschädigungen für Schäden umfassen 
konnte, die zur Zeit der Unterzeichnung des Verzichts be- 
kannt waren. 


Bücherschau. 

Projet de transformation du.reseau des 
chemins de fer bruxellois (Entwurf für die Umwand- 
lung des Brüsseler Eisenbahnnetzes) von Gaussin. In dieser 
Schrift werden unter Bekämpfung des von der Regierung vor- 
gelegten Entwurfs aus ästhetischen und finanziellen Gründen 
4 Personenbahnhöfe in Brüssel verlangt. von denen der Nord- 
und Südbahnhof bereits vorhanden sind, während 2 neue 
Bahnhöfe, der Öst- und Westbahnhof im Innern der Boulevards, 
neu errichtet werden sollen; die Gürtelbahn würde demnach 
durch Verbindung des Südbahnhofs mit Brüssel-Leopoldviertel 
vervollständigt werden. > 


Die Schwedischen Eisenbahnen im Jahre 1895 
bezw. 1894. 


Die Betriebslänge der Staatsbahnen erhielt zu Beginn 
des Jahres 1895 durch den Hinzutritt der bisher nur vorläufig 
eröffneten Linie von Lulea nach Gellivara und dem Erzberg 
einen Zuwachs von 211 km und betrug demnach am Jahres- 
schlusse 3269 km. Die für allgemeinen Verkehr eröffneten 
Privatbahnen vermehrten sich durch Eröffnung neuer Linien 
im ganzen um 810 km und hatten am Jahresschlusse eine Ge- 
sammtlänge von 6486 km, die sich auf 122 verschiedene Eigen- 
thümer vertheilte. Die im Jahre 1895 zugekommenen Strecken 
waren die vollspurigen Linien Klagstorp-Rydsgard (20 km) 
und Saltskog-Nybybruk nebst Zweigbahnen (115 km), sowie 
die Schmalspurbahnen Uddevalla-Lelangen (89 km), Nettraby- 
Alnaryd (17 km), Vexiö-Klafreström (43 km) und Oestra Husby- 
Arkösund (26 km). 

Die Linie Klagstorp-Rydsgard führt von der Endstation 
der Trelleborg-Klagstorp Eisenbahn in nordöstlicher Richtung 
nach der Station Rydsgard der Malmö-Ystad Bahn und wurde 
am:z0. April 1895 dem Betriebe übergeben. Am 12. Januar 1893 
war Privatpersonen die Konzession für eine Eisenbahn von 
Jordberga nach Rydsgard ertheilt worden, doch wurde der 
Bauplan am 14. April 1893 mit der Aenderung festgestellt, dass 
die Bahn nicht von Jordberga sondern von Klagstorp ausgehen 
solle. Darauf wurde die Konzession am 8. Januar 1894 der 
Trelleborg - Rydsgard Eisenbahn - Aktiengesellschaft, deren 
Satzungen bereits am 20. Oktober 1893 festgestellt worden 
waren und die berechtigt war, auch die Konzession für die 
Trelleborg-Klagstorp Eisenbahn zu übernehmen, übertragen. 
Durch Beschluss vom 23. Februar 1894 wurde demnach erklärt, 
dass beide Linien unter dem Namen Trelleborg-Rydsgard 
Eisenbahn eine einzige Bahn bilden sollten. Die neue Linie 
hat die Stationen Bedinge (4 km), Tofthög (10 km), Skifarp 
(13 km), Tanebro (17km) und Rydsgard (20 km von Klagstorp). 


Die Linie Nybybruk-Saltskog nebst Zweigbahnen oder 
Norra Södermanlands Eisenbahn beginnt in der Nähe von 
Torshälla (Nybybruk) und geht zunächst südlich nach der 
Station Eskilstuna (Central) der Oxelösundbahn, darauf süd- 
östlich und östlich nach Gripsholmsviken sowie Läggesta und 
mündet bei Saltskog in die westliche Stammbahn. An diese 
90 km lange Hauptlinie schliessen sich die Zweigbahnen Akers- 
bruk-Strengnäs (15 km) und Läggesta-Mariefred (4 km), sowie 
eine 2 km lange Zweigbahn, die unweit des Oentralbahnhofes 
Eskilstuna ausgeht und zunächst nach dem Südbahnhof und 
alsdann nach dem Nordbahnhof in Eskilstuna führt. Eine be- 
sondere, 4 km lange,Strecke von Södertelje nach Igelsta Hafen 
steht mittelbar durch die Staatsbahnstrecke Södertelje-Saltskog 
mit der vorgenannten Linie in Verbindung. Die Konzession 
wurde am 22. Mai 1891 Privatpersonen ertheilt, welche sie am 
6. November 1891 der Norra Södermanlands Eisenbahn-Aktien- 
gesellschaft, nachdem deren Satzungen am 18. Juli 1891 test- 
gestellt waren, übertrugen; am 21. September 1894 erhielt die 
Gesellschaft noch die Konzession für eine Hatenbahn von 
Strengnäs nach Visholmen. Die Bahn wurde auf der Strecke 
Saltskog-Strengnäs vom 18. Februar bis 25. Mai 1895 vorläufig 
betrieben, während sie mit Beginn des Oktobers. 1895 dem 
regelmässigen Verkehr vollständig übergeben wurde, sie hat 
die Stationen Tvetaberg (5 km von Saltskog), Almnäs (11 km), 
Nygvarn (17 km), Taxinge Näsby (28 km), Läggesta (35 km), 
Mariefred (39 km), Akers styckebruk (40 km), Valsberga (43 km), 
Malmby (50 km), Strengnäs (55 km), Byringe (49 km), Stalboga 
57 km), Eklangen (61 km), Aerila (67 km), Hellberga (74 km), 

skilstuna central (82 km), Eskilstuna södra (83km), Eskilstuna 
norra (S5 km), Hellbybrunn (86 km) und Nybybruk (90 km); 
sämmtliche Entfernungen von Saltskog gerechnet), ferner auf 
der Igelstalinie die Endstation Igelsta. Für Ausführung dieser 
Bahn ist aus Staatsmitteln. eine Darlehnsunterstützung von 
1800000 Kr. bewilligt worden. 


J 
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Die Linie Uddevalla-Lelangen geht von der Station Udde- 
valla der Uddevalla-Venersborg-Herrljunga Eisenbahn aus und 
führt in nördlicher Hauptrichtung nach der Station Bäckefors 
der Dalslandbahn, übersetzt diese Bahn mittelst einer Brücke 
und setzt sich bei Billingsfors bruk vorbei nach Bengtsfors 
im Elfsborgs Län am südlichen Strande des Lelangensees fort. 
Die Konzession wurde am 29. April 1892 Privatpersonen er- 
theilt, welche sie am 26. August 1892 der Uddevalla-Lelangens 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft übertrugen. Die fertige Bahn 
wurde am 25. Juli 1895 mit folgenden Stationen dem Verkehre 
übergeben: Uddevalla, Lane (ll km), Nättjebacka (138 km), 
Ellenö (24 km), Färgelanda (31 km), Hjertsäter (35 km), Hög- 
säter (41 km), Tangelanda (43 km), Bäckefors (60 km), Iväg 
(69 km), Dingelvik (77 km), Billingsfors (83 km) und Bengtsfors 
(89 km). Für Ausführung der Bahn ist aus Staatsmitteln eine 
Darlehensunterstützung von 1247000 Kr. bewilligt. 


Die Linie Nettraby Hafen-Alnaryd, welche von der Station 
Nettraby der Mellersta Blekings Eisenbahn ausgeht, führt 
einerseits in nordwestlicher Hauptrichtung nach dem Gut 
Alnaryd im Kirchspiel Tving (Blekirgs Län) und andererseits 
südlich nach Nettraby Kirche (Nettraby Hafen); sie gehört der 
Nettraby-Alnaryds Eisenbahn-Aktiengesellschaft, welche am 
22. Oktober 1892 die am vorhergehenden 26. Februar an Privat- 
personen ertheilte Konzession erwarb. Die Bahn wird seit 
25. April 1895 mit den Stationen Nettraby Hafen, Nettraby 
(1 km), Björkeryd (7 km), Brastorp (10 km), Tving (14km) und 
Alnaryd (17 km von Nettraby Hafen) betrieben. 

Die Linie Vexiö-Klafreström: geht von dem auf dem 
Stadtgebiet von Vexiö angelegten besonderen Westbahnhof 
aus, der mit der Station Vexiö der Vexiö-Alfvesta Bahn durch 
eine Zweigbahn verbunden ist; sie führt in nordöstlicher 
Hauptrichtung zum Helgasee, setzt sich zwischen diesem und 
dem Innarensee östlich bis zur Südspitze des Oeskensees fort 
und gehtsodann westlich vom Madkrokensee nach Klafreströms- 
bruk im Kirchspiel Noltebäck (Kronobergs Län). Die Kon- 
zession wurde am 8. April 1892 der Vexiö-Klafreströms Eisen- 
bahn-Aktiengesellschaft ertheilt und die fertige Bahn am 
25. November 1895 dem allgemeinen Verkehr mit folgenden 
Stationen übergeben: Vexiö, Evedal (16 km), Norrgarda (16 km), 
Rottne (21 km), Brittatorp (25 km), Braas (33 km), Sandreda 
(40 km) und Klafreström (43 km von Vexiö). 

Die Linie Ostra Husby-Arkösund bildet den Abschluss 
des Unternehmens der Norrköping-Söderköping-Vikbolandets 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft; sie wurde am 27. November 1891 
konzessionirt und am 15. Juni 1895 mit den neuen Stationen 
Häradshammar (30 km von Norrköping), Hylinge (32 km), 
Svenneby (35 km), Kättinge Broxvik (40 km), Jonsberg (45 km), 
ns (49 km) und Arkösund (53 km von Norrköping) er- 
ölfnet. 

Im ganzen hatte Schweden Ende 1895 ein Eisenbahnnetz 
von 9755 km, von denen 9646 km mit einander in Verbindung 
standen, während 4 Bahnen von zusammen 109 km keinen Zu- 
sammenhang mit anderen Bahnen hatten, und zwar waren von 
letzteren 22 km voll- und 87 km schmalspurig. Von dem zu- 
sammenhängenden Netz waren 7722 km voll- und 1924 km 
schmalspurig. In ganz Schweden entfielen auf 10000 Geviert- 
meter Flächenraum durchschnittlich 2,21 km, auf 10000 Ein- 
wohner durchschnittlich 20,02 km Eisenbahnen. Im Verhält- 
niss zum Flächenraum war das Eisenbahnnetz am dichtesten 
im Län Malmöhus (14,26 km auf 10000 Geviertmeter) und am 
dünnsten in Norrbotten (0,31 km); im Verhältniss zur Ein- 
wohnerzahl war das Netz am dichtesten im Län Oerebro 
(37,79 km auf 10000 Einwohner) und am dünnsten in Göteborg 
und Bohus (2,92 km). Die Baukosten sämmtlicher Bahnen be- 
liefen sich Ende 1895 auf rund 626000000 Kr., von denen 
296 710078 Kr. auf die Staatsbahnen einschliesslich der Gelli- 
varabahn entfielen. 

Auf die Privatbahnen*), und zwar auf 5939 km Ende 
1894 waren 310028227 Kr. Baukosten oder 52202 Kr. für 1 km 
verwendet. Ihr Fahrpark belief sich zu dem genannten Zeit- 
punkt auf 562 Lokomotiven, 1239 Personen- und Postwagen,. 
und 13600 Gepäck- und Güterwagen; die Gesammttragkraft 
der Gepäck- und Güterwagen betrug 122948 t oder 20,7 t für 
1 km Betriebslänge bezw. 4,5 t für die Achse. DBefördert 
wurden 1894 auf den Privatbahnen bei 5885 km durchschnitt- 
licher Betriebslänge 375208 Personen in I. Klasse, 637 778 in 
II. Klasse, 10344503 in III. Klasse und 176169 Mann Truppen, 
also im ganzen 11533658 Personen, ferner 927994 t Eilgut, 
9482646 t: Frachtgut und 91707 t frachtfreies Gut, also. im 
ganzen 9602347 t Güter. Die Reisenden legten im ganzen 
237 923161 Personenkm, also jeder einzelne Reisende durch- 
schnittlich 21 km zurück; die frachtpflichtigen Güter legten 
im ganzen 405 076800 tkm zurück, sodass auf jede Tonne durch- 
schnittlich 42 km entfielen, 


..,..*) Für die Staatsbahnen sind die entsprechenden Nach- 
richten bereits in Nr. 98 8. 875 Jahrg. 1895 d. Ztg. mitgetheilt, 


Die Einnahmen betrugen für Personen 8376332 Kr., für 
Gepäck und Post 1059778 Kr, für Eil- und Frachtgut 
19 998 686 Kr., für Vieh, Fahrzeuge und Leichen 406 085 Kr. und 
aus verschiedenen Quellen 881 966 Kr., also im ganzen 30 722 797 
Kronen oder 5221 Kr. für 1 km Betriebslänge. Die Ausgaben 
beliefen sich für die allgemeine Verwaltung auf 1767332 Kr., 
für die Bahnunterhaltung und -Bewachung auf 4 362893 Kr., 
für den Verkehrs- und Zugdienst auf 4280429 Kr. und für die 
Zugförderung und den Werkstättendienst auf 6159192 Kr., 
also im ganzen auf 16668024 Kr. oder 2832 Kr. für 1km bezw. 
542 2 der Einnahmen. An Betriebsüberschuss verblieben 
14054773 Kr. oder 2889 Kr. für 1 km bezw. 4,62 % des An- 
lagekapitals. 

Am günstigsten war die Verzinsung des Anlagekapitals 
bei der Säbyholms-Eisenbahn, nämlich 15,33 %; diese Bahn 
hatte auch das weitaus günstigste Ausgabenverhältniss mit 
29,2 %. Bezüglich der Verzinsung folgten die Bahn Marma- 
Sandarne mit 12,03 %, Vattjom-Matfors mit 10,37, Kristianstad- 
Ahus mit 9,89 %$, Köping-Hult mit 9,52 2 und Vexiö-Alfvesta 
mit 9,47%; über 8% betrug ferner die Verzinsung bei 2 Bahnen, 
über 7 % bei 6 Bahnen, über 6 % bei 10 Bahnen, über 5 % bei 
16 Bahnen, über 4 2 bei 15 Bahnen, über 3 $ bei 10 Bahnen, 
über 2 2 bei 17 Bahnen, über 1 % bei 10 Bahnen und unter 1 ? 
bei 9 Bahnen, und zwar hatten 3 von den letztgenannten 
9 Bahnen Fehlbeträge, nämlich die Bahn Langhammer-Kloten 
von 0,06 2, Vittsjö-Markaryd von 0,72 % und Hernösand- 
Solleftea von 0,74 2 des Anlagekapitals, während bei der 
Ammebergs-Eisenbahn die Einnahmen von den Ausgaben 
gerade aufgezehrt wurden. 


Die Norwegische Gebirgsbahn Voss-Taugevand. 


Von den verschiedenen Eisenbahnstrecken, die das 
Storthing im Jahre 1894 bewilligte, ist die interessanteste die 
Hochgebirgsbahn, die von Vossevangen, einem bekannten 
Touristenziel, bis Taugevand geht. Sie ist eine Verlängerung 
der 108 km langen Bahn von Bergen bis Vossevangen und 
bildet ein Glied der geplanten Verbindung Bergen-Christiania. 
Die Regierung wollte die ganze Linie bauen, dank den ver- 
schiedenen sich geltend machenden Lokalinteressen kam aber 
schliesslich im Storthing ein Eisenbahnprojekt zu Stande, das 
nicht weniger als sechs verschiedene Linien umfasst, unter 
denen sich auch die 74,5 km lange Strecke Voss- Taugevand 
befinde. Der Bau dieser Bahn bietet grosse technische 
Schwierigkeiten, und keine andere Bahn auf der Skandina- 
vischen Halbinsel hält in dieser Beziehung einen Vergleich 
mit dieser Norwegischen Hochgebirgslinie aus. Die Arbeiten 
an dieser Bahn haben bereits begonnen, weshalb einige Mit- 
theilungen nach den Angaben, die der Norwegische Öber- 
ingenieur Th. Lekve im „Jernbanebladet“ darüber gibt, von 
Interesse sein dürften. Die Bahn steigt von Vossevangen nach 
Taugevand von 55 bis auf 1300 m, so dass die Ansteigung 
1250 m auf 74,5 km Länge beträgt. Die hierbei vorausgesetzte 
Höchststeigung von 20/0 wird auf Grund der Herabminderung 
der Steigungen, die in den Krümmungen nothwendig wird, in 
den geraden Linien wahrscheinlich auf 21—22°/9 erhöht werden, 
Bei der Ausarbeitung des Kostenüberschlages, der die Bau- 
kosten auf 14,6 Millionen Kronen berechnet, legte man eine 
Spurweite 1,067 m und einen geringsten Bogenhalbmesser von 
188 m zu Grunde. Doch ist über die Spurweite eine endgültige 
Bestimmung noch nicht getroffen worden; die Angelegenheit 
wird wahrscheinlich noch dem gegenwätig tagenden Storthing 
unterbreitet werden. 

Um festzustellen, inwieweit die Linie unter dem Schnee 
zu leiden haben wird, haben im Laufe mehrerer Winter Be- 
fahrungen der Gebirgsübergänge stattgefunden. In manchen 
Wintern war die mittlere Schneetiefe verhältnissmässig gering, 
1-1,5 m, während sie in andern Wintern 2 m und darüber be- 
trug. Bestimmte Folgerungen liessen sich aus dem Befund des 
Geländes um so weniger ziehen, als die Schneetiefen an den 
verschiedenen Stellen sehr verschieden waren. Im Hochgebirge 
ist der Schnee in der Regel leicht und fein; er wird daher vom 
Wind schnell in Bewegung gesetzt und zu Haufe geweht. So 
kommt es, dass selbst auf den höchsten Theilen des Gebirgs- 
überganges oft wenig Schnee liegt, während sich in den tieferen 
Stellen Schneehügel von 4 — 5 m Tiefe und darüber vorfinden 
können. 

Die grössten Bauschwierigkeiten auf der Voss-Taugevand- 
bahn verursacht der Uebergang vom Rundal bis zum Moldaa- 
dal, wo in Höhe von etwa 860 m ein Tunnel von ungefähr 
5300 m Länge herzustellen ist. Diese Arbeiten wurden für 
2729000 Kr. an die Ingeniere Ström und Horneman vergeben, 
die im Oktober v. J. auf der Westseite mit dem Bau begonnen 
haben. Bisher wurde hier ziemlich quarzreicher und harter 
Thonschiefer angetroffen. Unlängst ist auch auf der Ostseite 
des Tunnels mit den Arbeiten begonnen worden. Der Tunnel 
soll bis zum 1. Oktober 1908 vollständig fertig sein, und vom 
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1. April 1903 ab soll bereits die Möglichkeit vorhanden sein 
Materialzüge hindurch zu führen. An beiden Seiten des Tunnels, 
steht für den Betrieb der Bohrmaschinen, Ventilatoren usw. 
Wasserkraft zu Gebote. Von Vossevangen bis Opset, dem 
östlichen Ende des Tunnels, ist eine Fernsprechverbindung 
hergestellt worden. Nach beiden Tunnelenden wurden im Laufe 
des verflossenen Winters grosse Massen Bauholz geschafft. 
Mit der Fertigstellung der Bahnstrecke Voss-Taugevand wird 
der schwierigste Theil der Bauarbeiten für die dereinstige 
Bahn Bergen - Christiana beendet sein; die übrigen Strecken 
sind bei weitem einfacher herzustellen. Es unterliegt keinem 
Zweifel, dass die Bahn nach ihrer gesammten Durchführung 
eine derinteressantesten in Europa und geeignet sein wird, einen 
lebhaften Touristenstrom anzuziehen. Von nicht minderer 
Wichtigkeit jedoch ist auch die strategische und kommerzielle 
Bedeutung dieser Bahn, die späterhin die Hauptstadt Chri- 
stiania mit dem Handelszentrum des westlichen Norwegens 
verbinden soll. 


Die Eisenbahnen Australiens. 


Von Henry Geffrath. 
Kolonie Westaustralien. 


Unter den 5 Australischen Kolonien hat in letzter Zeit 
keine so rapide Fortschritte im Eisenbahnwesen aufzuweisen 
wie Westaustralien. Die östlichen Kolonien haben sich mit 
ihren Eisenbahnen gewissermaassen überbaut und den Kalkül 
der Rentabilität dabei ganz ausser Acht gelassen, wofür sie 
finanziell schwer gestraft sind. Westaustralien, mit einem 
Male durch die Entdeckung seiner Goldfelder ein „Golden 
Westralie“ geworden, leistet jetzt im Eisenbahnbau, was seine 
erstarkten Finanzen (im Jahre 1895/96 1858659 £ gegen 
1125904 £ im Vorjahre) immer nur gestatten. 


Unser letzter Bericht über die Westaustralischen Eisen- 
bahnen (s. Jahrg. 1895 S. 518 d. Ztg.) schloss mit dem Jahre 
1894. Wir reihen in Kürze folgende Angaben an: 


Am 23. März 1895 wurde unter grossen Feierlichkeiten 
die 185 km lange Strecke von Southern Cross auf dem Yilgarn- 
Goldfelde östlich nach der jetzt berühmten Goldminenstadt 
Coolgardie dem Verkehr übergeben. Dadurch ist letztere 
durch eine 565 km lange Bahn mit der Hauptstadt Perth an 
der Westküste in Verbindung gebracht, und der Transport 
von Gütern und der Personenverkehr sind bedeutend erleich- 
tert und billiger gemacht. Die Fortsetzung dieser Bahn von 
Coolgardie ostnordöstlich nach dem Minenorte Kalgoorlie, 
33 km, wurde sofort in Angriff genommen und auch schon 
zu Ende geführt. Beschlossen wurde der Weiterbau einer 
Bahn nordöstlich nach dem Minenorte Kanowna (White Feather), 
32 km, und nordnordwestlich nach Menzies, 125 km. 

An einer 322 km langen Bahn von Mullewa, einer Sta- 
tion an der Midland- oder Nordbahn, nordöstlich nach Cue, 
dem Hauptorte im Murchison - Goldfelde, wird mit vollen 
Kräften gearbeitet. Die erste, 80 km lange Strecke bis Yalgoo 
ist fertig und die Eröffnung der ganzen Linie ist im nächsten 
Jahre sicher. Diese Bahn soll dann ohne Verzug von Cue 
aus nordöstlich bis zum Minenwerke Nannine in 26° 55’ 
südl. Br. und 118° 12° östl. Länge Gr., 80 km, weitergeführt 
werden. Die Geldmittel dazu liegen bereit. 

Zugesichert ist vom Premier- und Finanzminister Sir 
John Forrest der Bau einer Bahn von der Esperancebay an 
der südlichen Meeresküste nordwärts nach der Minenstadt 
Norseman im Dundas-Goldfelde, ungefähr 160 km. Von hier 
aus würde dann später die Bahn weiter nordwärts bis Cool- 
gardie verlängert werden. 

Dem seit dem 7. d. Mts. in der City of Perth tagenden 
Parlamente wurde von Seiten der Regierung eine Vorlage 
über eine Anleihe von 2500000 £ auf dem Londoner Geld- 
markte unterbreitet und auch angenommen. Es sollen mit diesen 
Geldmitteln auf den Perth-Coolgardiebahnen sehr kostspielige 
Einrichtungen getroffen werden, welche es ermöglichen, von 
der Westküste her tagtäglich 5000000 Gallonen nach den an 


Wasser sehr armen Coolgardie-Goldfeldern zu schaffen. Dieses 
soll dann hier zum Preise von 3 sh. 6.d. = 3,50 .4 für je 
1000 Gallonen = 4,543 1 käuflich überlassen werden. 


Verschiedenes. 
Preisausschreiben, betreffend eine Spiritus-Glühlampe. 


Der Verbreitung der Spiritus-Glühlampen wird bei der 
Bedeutung, die die Verwendung einheimischen Fabrikates, des 
Spiritus, gegenüber dem aus dem Auslande zu beziehenden 
Petroleum) hat, auch von Seiten der Preussischen Eisenbahn- 
verwaltung mit Wohlwollen gefolgt und in der That bietet 
sich im Bereich der Eisenbahnverwaltungen ein lohnendes 
Absatzgebiet für das heimische Produkt, wenn erst einmal 
eine allen Anforderungen entsprechende Spiritus-Glühlampe 
vorhanden sein wird. 

Der Verein der Spiritusfabrikanten in Deutschland hat. 
den auf die Herstellung einer brauchbaren Spiritus-Glühlampe 
gerichteten Bestrebungen von Anfang an lebhafte Uuter- 
stützung zu theil werden lassen. Um die Erfinder anzu- 
spornen, hat der Verein jetzt ein Preisausschreiben für die 
beste, den Bedürfnissen kleiner und mittlerer Haushalte ge- 
nügende Spiritus-Glühlampe erlassen. Für die Vertheilung 
der Preise hat der Verein den Betrag von 1500 #4 bereit- 
gestellt, der entweder im ganzen oder in Theilpreisen ver- 
geben werden kann. Anmeldungen zur Betheiligung an dem 
Preisausschreiben sind in der Zeit vom 1. bis 15. Oktober d. J. 
an den Geschäftsführer des Vereins, Herrn Professor Dr. Del- 
brück, Berlin N., Invalidenstrasse 42, zu richten. 

Die einzureichenden Lampen müssen folgenden Anfor- 
derungen genügen. Ihre Lichtstärke muss derjenigen einer 
Petroleumlampe mit l4linigem Brenner gleichkommen, d. h 
etwa 25 Kerzen betragen. Bei Annahme eines Preises von 
25 für das Liter Brennspiritus von 80 Gewichtsprozent 
dürfen die Beleuchtungskosten höchstens die einer ent- 
sprechenden Petroleumlampe erreichen. Nach den bisherigen 
Erfahrungen darf angenommen werden, dass die geforderte 
Lampe auf die Brennstunde keinen höheren Verbrauch als 
70 ccm Brennspiritus von 80 Gewichtsprozent wird haben 
dürfen. Für die Beurtheilung der Lampe werden folgende 
Umstände besonders in Betracht kommen: 

1. Einfachheit der Handhabung. Für Lampen mit Sauge- 
und Vergasungsdochten wird auf Regelbarkeit der Docht- 
stellung und die Möglichkeit des leichten Einziehens 
neuer Dochte Werth zu legen sein. Dochtlose Lampen 
— einfachste Bauart vorausgesetzt — erscheinen besonders 
geeignet. 

Die Möglichkeit, die Lampenkörper auf bereits vorhan- 
dene Behälter aufsetzen zu können. 

Niedriger Preis bei solider, dauerhafter Arbeit. 
Gleichmässigkeit der Flamme; Flackern der Flammen 
muss ausgeschlossen sein. 
Geruchlosigkeit beim Brennen. 
Sicherheit gegen Explosion und Feuersgefahr. 
Anwendungsfähigkeit der Lampe auch für Spiritus mit 
einer Stärke von 80 Gewichtsprozent. 

Den Anmeldungen ist beizufügen der Name nebst Woh- 
nung und Berufsstellung des Anmeldenden, der Name des 
Fabrikanten oder Erbauers der Lampe, eine gebrauchsfähige 
Lampe mit mindestens drei der dazu gehörigen Glühstrümpfe, 
eine genaue Beschreibung nebst Gebrauchsanweisung, Angaben 
über die Leistung der Lampen in Bezug auf erzeugte Licht- 
stärke und Verbrauch von Spiritus, Angabe des Verkaufs- 
preises mit der Versicherung, dass die eingesandte Lampe 
in gleicher Beschaffenheit bereits im öffentlichen Verkehr er- 
hältlich ist. 

Die Betheiligung am Preisausschreiben ist nur solchen 
Firmen gestattet, die die Lampe in ihren wesentlichen Theilen 
selbst herstellen lassen. Die Beurtheilung geschieht durch 
eine vom Ausschuss des Vereins der Spiritusfabrikanten in 
Deutschland ernannte Kommission nach einem vom Vereins- 
laboratorium zu erstattenden Gutachten, über das ein einge- 
hender Bericht veröffentlicht wird. 


EDER TIND 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Einrichtung einer Güterneben- 
stelle. 


Mit Genehmigung des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten wird vom 20. Juli 
d. J.ab inBad Landeck eine Güter- 
nebenstelle eingerichtet .Derselben liegt 
die Annahme und Auslieferung vonEil- 
und Frachtstückgütern ob, welche mit 


ehen. 


anderweite 


der Eisenbahn über Glatz ein- oder aus- 
Soweit betreffs der Abfuhr in 

latz angekommener Eil- und Fracht- 
stückgüter von den Empfängern nicht 
Verfügung getroffen 
werden diese dem Adressaten bahnamt- b) 
lich für die vertragsmässig vereinbarten 
Rollgebühren zugeführt. Ausgeschlossen 
von der Annahme sind folgende Güter: 


a) die in Gemässheit des $50 der Ver- 
kehrsordnung. für die Eisenbahnen 
Deutschlands von der Beförderung 
ausgeschlossenen oder nur bedin- 

ist, gungsweise zugelassenen Güter, 

Stückgüter im Einzelgewicht von 
mehr als 500 kg, 


(Amtliche Bekanntmach. Forte. 8. L) 


ı 


(Zu Nr, 57. 1896.) 


Amtliche Bekanntm. Fortsetzung. 


c) solche Stückgüter, welche sich zur 
Beförderung auf einem gewöhnlichen 
Lastwagen wegen ihrer Form und 
sonstigen Beschaffenheitnichteignen, 

d) lebende Thiere (zugelassen sind solche 
in Käfigen, Kisten, Körben etc. bei 
Aufgabe als Stückgut). 

Als Lieferfrist im Verkehr mit der 
Güternebenstelle gelten die nach den 
reglementarischen Bestimmungen sich 
für Glatz ergebenden Zeiten unter Zu- 
rechnung einer Zuschlagsfrist von 2 
Tagen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Gebührensätze und den Fahrplan ertheilt 
die Güterabfertigungsstelle Glatz, sowie 
die Verwalter der Nebenstelle, Spediteur 
Hoffmann und Meltza in Glatz. 

Breslau, den 18. Juli 1896. (1420) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Güterverkehr. 


Die auf Seite 20 des Südwest- 
deutschen Verbands - Güter- 
tarifs, Theil Il, vom 1. Mai 1895 an- 
gezogene Berliner Ausgabe der Allge- 
meinen Kilometer-Tarittabelle gilt hin- 


sichtlich dieses Verbandes bei Entfer-. 


nungen von 1 bis 100 km nur im Ver- 
kehr mit Stationen der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu St. Johann-Saar- 
brücken. 
Strassburg, den 14. Juli 1896. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


- Rhbein- u. Main - Umschlagsverkehr 
zwischen Oesterreich und Belgien- 
Holland. Vom 1. August 1. J. ab wird 
die Station Pernitz-Muckendorf 
der K, K. Oesterreichischen Staatsbahn 
mit folgenden Sätzen in den Ausnahme- 
tarif 3a aufgenommen: 

Nach Mark 


(1421) 


und von pro 100 kg 
Frankfurt a/M. trs. 
unge Hureimmurn a2 00.7 3/00 
Gustavsburg trs. . . . . 817 
Kastel Hafen trs. und 319 


Mainz Hafen trs. 
Ludwigshafen a/Rh. trs. 
und 3,20 


(1422) 


Mannheim trs. 
München, im Juli 1896. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutsch - Rechtsrheinischer Ver- 
kehr. (Gütertarif vom 1.April 
1895.) Vom 20. Juli d. J. ab bezw., so- 
weit Frachterhöhungen eintreten, vom 
‚10. September d. J. ab kommen für 
Steinkohlen- und Kokssendungen der 
Zeche „ver. Constantin der Grosse“ die 
Frachtsätze des Spezialtarifs III für 
Station Riemke zuzüglich der Zechen- 
fracht zur Anwendung. 

Essen, den 17. Juli 1896. (1423) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsass- 
Lothringen.) Mit dem 1. August 
d. J. tritt zu Theil I, Abtheilung A 
 (Reglementarische Bestimmungen) der 
Nachtrag II, enthaltend Aenderungen 
des $S 3 auf Grund der Zusatzverein- 
barung vom 16. Juli 1895 zum inter- 
‚ nationalen Uebereinkommen, in Kraft. 

(Gratis). 
‚Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen zu beziehen. 
Strassburg, den 13. Juli 1896. (1424) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Fi 


Sächsisch-Thüringischer und Thürin- 
gisch-Hessisch-Sächsischer Verband. Am 
1. August 1896 treten für die Beförde- 
rung von Gütern, Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen zwischen Gera 
(Reuss), Preussische Staatsbahn einer- 
seits und Görlitz in Schlesien anderer- 
seits ermässigte Frachtsätze in Kraft, 
die bei den betheiligten Abfertigungs- 
stellen zu erfahren sind. 

Erfurt, den 15. Juli 1896. (1425) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. d. Mts. tritt ein Ausnahmetarif 
für Blei des Spezialtarifs I von Strass- 
burg nach Basel und vorgelegenen Statio- 
nen in Kraft. Derselbe findet jedoch nur 
Anwendung auf Sendungen, welche zu 
Schiff in Strassburg ankommen und von 
da mittelst der Bahn weiterbefördert 
werden. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 13. Juli 1896. (1426) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Rheinisch-Westfälisch-Oldenburgischer 
Güterverkehr. Am 1. August.d. J. werden 
dieStationen Mayen West des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken und 
Remscheid - Bliedinghausen 


‘ des Direktionsbezirks Elberfeld in den 


Gütertarif für den vorgenannten Verkehr 
einbezogen. Näheres ist auf den Stationen 
zu erfahren. 
Oldenburg, den 18. Juli 1896. (1427) 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Einführung des Ostdeutschen Privat- 
balhın-Gütertarifs. Am 1. August 1896 
gelangt für den Verkehr zwischen der 
Alt-Damm-Colberger, Breslau-Warschau- 
er, Stargard-Cüstriner Eisenbahn, der 
Nebenbahn Hansdorf-Priebus, der Klein- 
bahnen Zillerthal-Krummhübel, Velgast- 
Triebsees und Königs - Wusterhausen- 
Mittenwalde-Töppin einerseits und den 
Königlich Preussischen und Grossher- 
zoglich Oldenburgischen Staatsbahnen, 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 
und der Östpreussischen Südbahn an- 
dererseits ein neuer Gütertarifin 2Heften 
zur Einführung. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschrift 
unter I (2) genehmigt worden. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen vom 1. August d.J. ab die 
betheiligten Dienststellen. 

Durch den neuen Tarif werden aufge- 
hoben: 

1) Der Staatsbahngütertarif mit der 

Alt-Damm-Colberger Eisenbahn vom 
1. Januar 1892 nebst Nachträgen. 

2) Der Staatsbahngütertarif mit der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn, Heft 
1 vom 1. Juli 1893, sowie der Kilo- 
meterzeiger, Heft 2-12 vom 1. Mai 
1892,nebst Nachträgen, mit Ausnahme 
der Bestimmungen und Frachtsätze 
für Alexandrowo, welche bis auf 
Weiteres bestehen bleiben, 

Der Anhang zum Gütertarif für den 
Binnenverkehr des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Breslau vom 1. Oktober 
1890 nebst Nachträgen. 

der Anhang zum Staatsbahngüter- 
tarif Berlin - Breslau vom 1. Januar 
1893 nebst Nachträgen. 

Die in den Staatsbahngütertarifen 
Breslau-Erfurt vom 1. Oktober 1891, 
Breslau-Magdeburg vom 1. April 1891, 
Breslau-Altonavom1. Juni 1893, Bres- 
lau-Bromberg vom 1. November 1891 
und Hannover-Breslau vom 1. April 
1890 nebst Nachträgen enthaltenen 


= 
— 


4 


— 
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Du 


Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen der Breslau - Warschauer 
Eisenbahn. 

Soweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelangen diesel- 
ben erst am 15. September 1896 zur Ein- 
führung. 

Stettin, den 17 Juli 1896. (1428) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namens der übrigen 

betheiligten Verwaltungen, 

Rbeinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 1. August 1896 
treten je ein Nachtrag lI zu den Heften 
C1 bis 4 vom 1. April 1895 sowie zum 
Heft C5 vom 10. Juni 1895 in Kraft. Die 
Nachträge enthalten Tarifsätze für die 
Station Lichtenvoorde der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft und die Station 
Remscheid » Bliedinghausen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld, ander- 
weite ermässigte Tarifsätze der Aus- 
nahmetarife 1 bis 5 im Verkehre mit 
Veenendaal H. B., Schliessung der Sta- 
tion Mülheim a/Rh. K. M., Aufhebung 
der Tarifsätze zwischen Oldenzanl N. St, 
einerseits und Warburg und Wehrden 
(Weser) andererseits zum 15. Oktober 
d. J., Anstossfrachtsätze für die Station 
Welda des Eisenbahn-Direkt'onsbezirks 
Cassel, Ergänzung des Assimilations- 
verzeichnisses, Aenderung von Stations- 
namen und Berichtigungen, 

Die im Nachtrag II zum Heft C5 mit 
einem * bezeichneten Berichtigungen 
erlangen erst vom 15. Oktober d. J. Gül- 
tigkeit. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die Güterabfertigungsstellen zu beziehen. 

Elberfeld, den 15. Juli 1896. (1429) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sämmtliche in Stuttgart während der 
Zeit vom 15. September bis 15 Novem- 
ber d. J. in Wagenladungen eintreffen- 
den Obstsendungen werden auf den Nord- 
und Westbahnhof daselbst verwiesen. 
Hiernach erfolgt die Abfertigung der 
nach Stuttgart bestimmten Obstwagen 
in der gedachten Zeit ausschliesslich 
auf dem Nordbahnhof, insoweit nicht 
Stuttgart Westbahnhof in den Fracht- 
briefen als Empfangsstation vorgeschrie- 
ben ist. Frachtbriefvorschriften, welche 
die Bereitstellung der Obstwagen auf 
dem Hauptgüterbahnhof Stuttgart be- 
zwecken, bleiben unberücksichtigt. 

Stuttgart, den 13. Juli 1896. (1430) 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Ungarn. 
(Einführung eines Tarifnach- 
trages.) Mit 1. August d. J. gelangt 
der Nachtrag IV zum Elbeumschlags- 
Tarif tür Ungarn vom 1. September 1893 
zur Einführung. Insoweit Frachter- 
höhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis 1. Sep- 
tember d. J. in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält insbesonders 
Ergänzungen und Aenderungen der Aus- 
nahmetarife, welche im Kartirungs- und 
Rückvergütungswege Anwendung finden. 

Exemplare desselben sind bei den be- 
theiligten Bahnverwaltungen, sowie bei 
der unterzeichneten Direktion zum Preise 
von 10 kr. = 20 3 pro Stück erhältlich. 

Wien, am 17. Juli 1896. (1431) 

K. K. priv. Oesterreichische Nord- 

westbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Holz 
des Ausnahmetarifes Nr. 5 treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatte des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 


% 


enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 k 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


von Pribislau-Schlappenz 55 1 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Pribislau-Schlappenz 50 8 


Nach Dresden-Elbkai 
von Pribislau-Schlappenz 80 8 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 10 , bei Aussig-Lan- 
dungsplatz 95 3 pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 16. Juli 1896. (1432) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Der Tarif 
tür die Beförderung von Getreide, 
Hülsentrüchten, Mahlprodukten aus Ge- 
treide und Hülsenfrüchten, Oelsaaten 
und Malz, Kleie, Oelkuchen und Oel- 
kuchenmehl, dann von gebrauchten 
leeren Säcken zwischen Stationen der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
(Galizische und Bukowinaer Linien) und 
der K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn einerseits und Stationen der Direk- 
tionsbezirke Altona, Berlin, Breslau, 
Cassel, Bromberg, Danzig, Elberteld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt a/M., Halle a,S., 
Hannover, Kattowitz, Köln, Magdeburg, 
Münster, Posen, Stettin, 
Königlich Sächsischen Staatseisenbah- 
nen, der Grossherzoglichen Eisenbahn- 
direktion in Oldenburg und der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn andererseits, 
gültig vom 1. August 1894, tritt sammt 
den Nachträgen I bisIV mit 31. August 
l. J. ausser Wirksamkeit. Die Inkraft- 
setzung des, diesen Tarif ersetzenden 
neuen Tarifes wird in diesem Blatte 
rechtzeitig verlautbart werden. 

Wien, am 17. Juli 1896. (1433) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


K.K. priv. Graz-Köflacher Eisenbahn- 
und Bergbaugesellschaft: Ausgabe 
eines neuen Tarifes für die 
Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Expressgut und 
Hunden. Mit 1. September 1896 ge- 
langt unter dem Titel: „Tarif, Theil II 
für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Expressgut und Hunden 
auf den Linien der K. K. priv. Graz- 
Köflacher Eisenbahn“ ein neuer Tarif 
für den Bereich der bezeichneten Eisen- 
bahnverwaltung zur Ausgabe, durch 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Hannover, im Juli 1896. 


ferner der 


‚Königliche Technise 


BE |. 


welchen der Tarif und die Tarif bestim- 
mungen für den Transport von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden auf 
der Graz- Köflacher Eisenbahn vom 
1. Mai 1891 aufgehoben werden. 

Mit dem gleichen Tage wird auf den 
Linien der K. K. priv. Graz - Köflacher 
Eisenbahn Expressgut zur Beförderung 
übernommen. 

Exemplare des neuen Tarifes können 
zum Preise von 50 Hellern bei unserer 
kommerziellen Direktion bezogen werden. 

Wien, am 17. Juli 1896. (1434) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

als betriebsführende Unternehmung 

der K. K. priv. Graz-Köflacher 
isenbahn. 


Elbeumschlags:-Verkehr. Für Bleche 
aller Art treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthalte- 
nen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe 
von beliebigen 

Mengen 
von Schönau. . .. 87% 
Wien, am 17. Juli 1896. (1435) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nach Dresden-Elbkai 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Die direkte Personen- und Gepäckab- 
fertigung über Saarburg oder Hagenau- 
Saargemünd von Strassburg nach Bre- 
bach, Oberstein und St. Wendel nach 
Strassburg wird der Entbehrlichkeit 
wegen mit dem 1. September 1896 auf- 
gehoben. 

Strassburg, den 13. Juli 1896. (1436) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


4, Verdingungen. 


K. Württembergische Staatseisenbah- 
nen. Lieferung von flusseiser- 
nen Querschwellen. Die Liefe- 
rung von 35000 Stück flusseisernen Quer- 
schwellen Profil III ist zu vergeben, 
wovon 15000 St. bis 1. Februar 1897 und 
20000 St bis 1. Oktober 1897 frei Bahn- 
wagen Heilbronn abzuliefern sind. Die 
Bedingungen und Zeichnungen liegen 
bei unserem bautechnischen Büreau auf 
und können von demselben bezogen wer- 
den. Die Angebote auf die Lieferung 
sind spätestens bis Donnerstag, den 
30.:.Juli d. W,ıMättags..2 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Eisenschwellenlieferung“ 
versehen, beim diesseitigen Central- 
büreau einzureichen. 


ENESZIEER) 


Ba 


he Hochschule zu Hannover. | 


Die Vorträge und Uebungen werden im Wintersemester Dienstag, den 13. Oktober 1896 beginnen. 
Einschreibungen dazu erfolgen vom 5. bis 25. Oktober 1896. — Programme werden vom Sekretariat gegen Einsendung 
von 60 8 in Briefmarken oder auf Wunsch gegen Nachnahme portotrei zugesandt. 


An demselben Tage, Nachmittags 
4 Uhr, findet die Eröffnung der Ange- 
bote statt. 
tuttgart. den 13. Juli 1896. 
K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Bauabtheilung. 
Königlich SächsischeStaatseisenbah- 
nen. Ausgeschrieben wird die Liefe- 


(1437) 


rung von 
2765 Stück Tragfedern und 
900 „..Kegelfedern. 


Die Lieferungsbedingungen mit An- 
gebotsformular, sowie die Zeichnungen 
sind von der Maschinen-Hauptverwal- 
tung in Chemnitz gegen postgeldfreie 
Einsendung einer Gebühr von 1 .% für 
den vollständigen Satz zu beziehen. 

Die in verschlössenem Umschlage 
schriftlich abzugebenden Angebote sind 
getrennt für jede Federngattung mit der 
Aufschrift: 

Angebot auf Federnbis zum 
7. August .d. J.,, Abends 6 Uhr, 
hierher postgeldfrei einzusenden und 
sollen am nächstfolgenden Tage den 
8. August er. Vorm. 10 Uhr in Gegen- 
wart etwa erschienener Anbieter er- 
öffnet werden. 

Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 20. Augustcr. einschliesslich an 
ihre Gebote gebunden bleiben, wird vor- 
behalten. Wer bis dahin Nachricht nicht 
erhält, hat sein Angebot als abgelehnt 
zu betrachten. 

Dresden, am 18. Juli 1896. (1438) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Niederländische Staatsbahn -Betriebs- 
gesellschaft. Oeffentliche Verdingung 
von Magazinartikeln in 81: Loosen in 
Utrecht am 11. August Mittags. Liefe- 
rung vom 1. September 1896 bis zum 
31. Juli 1897 für die Magazine in Zwolle, 
Utrecht und Tilburg. 

Heft Nr. 63 für 0,40 fl. käuflich: im 
Centralbüreau, Utrecht bei 2 Conciergen, 
in den Magazinen Zwolle, Utrecht und 
Tilburg, in der Buchhandlung Albracht 
& Co. Amsterdam und bei den Bahn- 
hofsvorstehern in Rotterdam (Börse) 
und Arnheim. 

Muster und Modelle liegen zur Besich- 
tigung vom 23. Juli bis zum 10. August 
(Sonntage ausgenommen) von 10 bis 
3 Uhr in den Magazinen Zwolle und 
Tilburg und im Zimmer 108 im Neuen 
Centralbüreau Utrecht. 

Utrecht, 16. Juli 1896. (1439) 

Der Generaldirektor. 


5. Olfene Stellen. 
Ein im äusseren Stationsdienst ausge- 
bildeter 


Stationsdiätar 
wird zum möglichst sofortigen Dienst- 
antritt gesucht. Vorläufig 3.4 tägliche 
Diäten. Meldungen sind zu richten an 
die ÖOstpreussische Südbahn, Königs- 
berg i/Pr. (1440) 


Der Rektor Frank. 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d: Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr.8,8W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr, 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
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Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


= 


Berlin, den 25. Juli 1896. 


Dieser Nummer liegt Nr. 14 des „Anzeiger überzähliger Güter und Geopäckstücke“ hei. 


Bahndirektor W. Claus. 


Die Snowdon-Zahnradbahn. 
(Sehluss.) 

Betriebslängen der den Bahnen 
d. Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen am 1. Juli 
1896 unterstellten Strecken. 

Vereinsmittheilungen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 


Inhalt: 


fugnisse von Stationen und 
Haltestellen. 
Bezeichnung von Stationsnamen. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 


Rückwirkung niedriger Fracht- 
sätze auf vorgelegene Sta- 
tionen. 

Qualifikationsnachweise f. Beam- 


Stand der Eisenbahnbauten in 
Oesterreich Ende Mai d. J. 
Betriebseinnahmen der Oesterr.- 
Ungar. Eisenbahnen im Mai. 


Entwickelung d. Ungar. Eisenb. 


Bahneröffnungen. 

Generalversammlungen. 

Prioritätsanleihe d. Aussig-Tep- 
litzer Bahn. 

Kundmachung über d. Emission 


Börsenbericht. 
Aus Russland: 
Verstaatlichung der 
Brester Eisenbahn. 
Bücherschau: 
Eisenbahn - Schematismus 
Oesterreich-Ungarn. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Güterverkehr. 
2. Verdingungen, 


Moskau- 


für 


Erweiterung der Abfertigungsbe- ten d. K..K. Staatsbahnen. 


der Buschtöhrader Prioritäten, 3. Vermischte Bekanntmachung. 


Bahndirektor W, Clauss. 


Wenn ich heute dem Andenken des am 26. März.d.J. zu 


früh verstorbenen Herzoglich Braunschweigischen Bahndirektors | 


Wilhelm Clauss einige Worte widme, so glaubeich, angesichts 
des 50 jährigen. Bestehens des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen hierzu verpflichtet zu sein, da Clauss in seiner 
fast 40 jährigen Eisenbahnpraxis redlich seinen Theil zu der 
Vervollkommnung des technischen Eisenbahnwesens sowohl 
im Bau als im Betriebe beigetragen hat. Mit mir werden die 
Kollegen der alten Jahrgänge den Heimgegangenen bei der 
in Berlin. stattfindenden Feier des Vereins auf das schmerz- 
lichste vermissen. | 
Wilhelm Clauss wurde in Thune im Herzogthum Braunschweig 
am 1. August 1830 als Sohn des Rittergutsbesitzers Clauss 
geboren, er besuchte das Realgymnasium und das Collegium 
Carolinum zu Brannschweig, um sich zum Maschineningenieur 
herauszubilden, er arbeitete darauf praktisch in den Werk- 
‚stätten der Braunschweigischen Staatsbahnen und übernahm 
dann eine Stellung als Maschinenkonstrukteur bei dem Civil- 
ingenieur Wildhagen in Nordhausen; schon hier zeigte sich 
bei ihm bei dem Entwerfen von Dampfbrennereien und Spinne- 
reien ein Konstruktionstalent, wie ein solches nicht jedem 
Techniker ‚von. der Vorsehung verliehen wird, welcher Umstand 
die Veranlassung war, dass die Georg Egestorff’sche Maschinen- 
fabrik in Linden vor Hannover ihn 1851 erst in gleicher Eigen- 


schaft, also als Konstrukteur und dann als Werkmeister | 


beschäftigte. 
Am 1. Juli 1858 ist Clauss, nachdem er vorher schon ein 


Jahr lang als Maschinentechniker in den Eisenbahn werkstätten 
zu Braunschweig beschäftigt gewesen war, als Maschinen- 


"ingenieur von der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft 


fest angestellt worden. 
Am 1. Januar 1871 zum Öberingenieur befördert, wurde 


er zugleich zum Vorstande der gesammten Eisenbahnwerk- 


stätten dieser Gesellschaft ernannt. Nach dem am 1. April 1885 
erfolgten Uebergange der Braunschweigischen Eisenbahn auf 
den Preussischen Staat war Clauss in der damals vorüber- 
gehend in Braunschweig eingesetzten Königlichen Eisenbahn- 
direktion Referent für die maschinentechnische Abtheilung,. 

Am 1. Januar 1886 übernahm er die Leitung der neu er- 
richteten Braunschweigischen Landes - Eisenbahngesellschaft 
und war einziges Mitglied des Vorstandes dieser Gesellschaft 
bis zu seinem so plötzlich erfolgten Tode. 

Diese Gesellschaft verdankte seiner intelligenten Thätig- 
keit nicht Wenig von ihrer stattgefundenen Entwickelung und 
von ihrer guten materiellen Situation, so dass diese ihrem 
ersten und bis dahin alleinigen Direktor stets ein dankbares 
Andenken bewahren wird. 

Nach der Uebernahme der Leitung der Braunschweigischen 
Landes-Eisenbahngesellschaft wurde Clauss von Sr. Königlichen 
Hoheit dem Prinzen Albrecht von Preussen, Regenten des 
Herzogthums Braunschweigzum „Bahndirektor“ ernannt 
und später ihm als Anerkennung für seine Verdienste im 
Eisenbahnwesen das Ritterkrenz des Ordens Heinrichs des 
Löwen verliehen, 


Am Sonnabend den 21. März d. J. kehrte derselbe von 
einer Dienstreise aus Berlin’an Influenza erkrankt zurück, in 
deren Begleitung sich eine sehr schnell zunehmende Herz- 
schwäche einstellte, welcher der noch so rüstige und fleissige 

. Mann. in. wenigen Tagen erlag. 

Die grossen Verdienste, welche Clauss sich im Eisen- 
bahnwesen erworben hat, bestehen in erster Reihein vielfachen 
Verbesserungen im Wagen- und Signalbau. 


Er gehörte zu denjenigen Technikern, welche den hohen 


Werth der Zentral-Weichenanlagen für die Sicherheit der Zug- 
bewegungen auf den Stationen schon früh erkannte, und er 


trat- für diese schon zu Zeiten mit aller ihm eigenen Energie 
ein, als dieselben noch mit sehr misstrauischem Blicke be- 
trachtet wurden; er gab die Veranlassung zur Errichtung der 
heute weltbekannten Jüdel’schen Signalbauanstalt in Braun- 
schweig, durch welche die weite Verbreitung der Zentral- 
Weichenanlagen nicht wenig erleichtert worden. ist.. Bei 


seiner eminenten Arbeitskraft fand Clauss immer noch genügend - 


Zeit, neben seinen Dienstobliegenheiten Arbeiten privater Natur 
ausführen zu können. So erbaute er mit dem Baurath Tappe 
gemeinschaftlich im Jahre 1865 das erste städtische Wasser- 
werk in Braunschweig. Gasanstalten oder Wasserwerke 
wurden von ihm in Nordhausen, Osterode a/H., Schöningen, 
Wolfenbüttel, Nienhagen a/W., Seesen, Holzminden usw. 
errichtet. 

Schriftstellerisch war der Verstorbene hervorragend thätig. 


Das grosse Werk über die Lokomotiv-Maschine von 
Heusinger von Waldegg und Clauss (1858) ist hinlänglich be- 
kannt, seine Broschüre über den Bau des Braunschweigischen 
Wasserwerkes. fand allseitige Anerkennung. | 

Ich erinnere 'ferner, an seine Werke „Ueber die An- 
lage, Ausrüstung und Betrieb von normalspurigen Sekundär- 
bahnen“ (1877), dann über „Weichenthürme und verwandte 
Sicherheitsvorrichtungen für Eisenbahnen“ (1878). Die ver- 
: schiedensten technischen Zeitschriften weisen Artikel-aus der 
gewandten Feder von Clauss auf, welche alle den Beweis 
praktischen Wissens und eisernen Fleisses von Seiten: des 
"Verfassers liefern; so erschien im Jahre 1863 im Organ für 


Fortschritte des Eisenbahnwesens ein Artikel,über Zugwider- 
stand auf Eisenbahnen verursacht durch Reibung und Schwer- 
kraft, ein anderer im Jahre 1869 „Indikator zur Messung und 
Aufzeichnung der Schwankungen von Lokomotiven und Wagen 
bezw. der Unebenheiten des Bahnoberbaues usw. usw. 


Aber auch den öffentlichen staatlichen und kommunalen 
Fragen stand derselbe sehr nahe, er war langjähriges Mitglied 
des Ausschusses des Braunschweigischen Vereins zur Hebung 
des Fremdenverkehrs. Eine auf ihn gefallene Wahl zum Stadt- 
verordneten lehnte erab, um in seiner Beurtheilung öffentlicher 
Angelegenheiten, die erin den Tagesblättern oft zum Ausdrucke 
brachte, durch keine Rücksichten gebunden zu sein. 


In selbstlosester uneigennützigster Weise war er unab- 
lässig bemüht für die gedeihliche Entwickelung seines weiteren 
und engeren Vaterlandes sowie für das Wohl der Stadt 
Braunschweig zu wirken, was allgemein bei seinen Lebzeiten 
sowohl als auch nach seinem Tode dankbar anerkannt wurde 
und wird. 

In zahlreichen Beiträgen lieferte der Bahndirektor Clauss 
reiches Material zur Hebung und zur Besserung der sanitären 
und der’ Verkehrsverhältnisse der Stadt Braunschweig, seit 
mehr als 30 Jahren war er für diese Zweige gleichsam Mit- 
arbeiter des Braunschweigischen Tageblattes und bekämpfte 
als solcher kritisirend, in satyrischer Weise, doch stets in 
feinen Formen, nie verletzend, Mängel und Schwächen der 
öffentlichen Einrichtungen. Schliesslich kann ich eine gute 
Eigenschaft meines guten Freundes nicht unerwähnt lassen. 

Er war ein guter Kollege, ein braver Kamerad, welcher 
in der Unterhaltung über abwesende Bekannte nie abfällig 
urtheilte, wenn er auch ergangene Anordnungen, getroffene 
Massregeln in schneidiger Weise scharf zu beleuchten ver- 
stand, die betreffende Person blieb dabei stets aus dem Spiele, 
er beschäftigte sich lediglich mit der Sache. Sanft ruhe seine 
Asche! Sein Andenken wird im Verein Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen fortleben bis in die fernsten Zeiten. 

Bad Harzburg, 15. Juli 1896. 

A.Schneider, 
Geheimer Baurath. 


Die Snowdon-Zahnradbahn. 
(Schluss aus Nr. 47.) 


Wie bei den meisten Schweizerischen Bahnen befindet 
sich auch bei der Snowdonbahn die Lokomotive in beiden 
‘Fahrrichtungen an-ein und demselben, dem unteren Zug- 
ende; von einer Verkuppelung der Wagen mit der Lokomotive 
wurde abgesehen. Eine solche Zusammenstellung des Zuges 
“ findet sich nicht überall: bei der Brünigbahn werden die Wagen, 
wie auf den gewöhnlichen Adhäsionsbahnen gezogen; dann 
sind die Wagen mit selbstthätiger Bremse versehen. Befindet 
sich die Lokomotive am Thalende des Zuges, so würde eine 
“ solche selbstthätige Bremse bei der Bergfahrt nur gefährlich 
sein: käme sie einmal zur Wirkung, während die Lokomotive 
weiter arbeitet, so könnte leicht eine Entgleisung eintreten. 
So aber hat man es bei Handbremsen bewenden lassen, die 
ihre selbständige Bedienung haben. 

Die Personenwagen haben eine Länge zwischen den 
Buffern von: 11,6 m, eine grösste Breite von 2,0 m und eine 
grösste Ausdehnung in der Höhenrichtung von 2,85 m, wäh- 
rend die innere Höhe 2,0 m beträgt. Jeder Wagen hat 7 Ab- 
theile für Fahrgäste, die 56 Personen — 4 auf jeder Bank — 
aufnehmen und vorn ein weiteres Abtheil mit Klappsitz für 
den ‘Schaffner, der die Handbremse‘ bedient. Die Seiten- 

_ wände, welche die Thüren enthalten, reichen 0,9 m über Fuss- 
"bodenhöhe, der darüber befindliche Raum kann durch Vor- 
hänge verschlossen werden. An der hinteren Seite des Wagens 
und hinter dem Führer sind die Wände geschlossen, sonst 
“ruht das Dach auf einzelnen in der Richtung der Bun 
durchgeführten Stielen der Seitenwände. : f 


Das Untergestell des Wagens besteht ganz aus Eisen, 
Die Langträger des Rahmens — 15 cm hohe U-Eisen — sind 
durch 2,5 cm starke Rundstangen nach Art eines doppelten 
Hängewerks versteift. Die Last wird von zwei Drehgestellen, 
deren Achsen 8,54 m auseinarderliegen und die selbst 1,22 m 
Radstand haben, aufgenommen und auf die Schienen über- 
tragen. Die Räder haben im Laufkreis 0,535 m Durchmesser; 
sie sind aus Gussstahl hergestellt und sitzen auf stählernen 
Achsen. Mitten zwischen den Hinterrädern liegt noch eine 
fünfte — kürzere — Achse, deren Lager durch Längsträger 
an den Achsen des Drehgestells aufgehängt sind. Auf 
dieser Zwischenachse sitzen ähnlich, wie bei der Lokomotive, 
gegeneinander versetzte Zahnräder, die in die Zahnstange der 
Bahn eingreifen und rechts und links daneben gerillte Brems- 
scheiben, in deren Rillen die Bremsklötze — einer vor und 
hinter jeder Bremsscheibe — eingreifen. Die Wagenbremsen 
sind also den Lokomotivbremsen sehr ähnlich, nur können 
sie nicht anders, als von Hand bedient werden. Die Erfah- 
rung hat gelehrt, dass die Wagen im vollbesetzten Zustande 
mit diesen Bremsen auch auf den steilsten Bahnstrecken 


‘schnell und sicher angehalten werden können. Kuppelungen 


besitzen die Wagen, wie schon angeführt, nicht; die Last 
wird von einem Wagen auf den anderen und die Lokomotive 
durch Mittelbuffer übertragen, deren Stossfläche 0,5 m Durch- 
messer hat und, wie sich von selbst versteht, mit Rücksicht 
auf die zu durchfahrenden Bahnkrümmungen etwas ge- 
 wölbt ist. a E00 


— 5lb. — 


Die Wagen wiegen leer 5,55, belastet 9 t. Leergewicht 
und Beförderungsvermögen stellen sich: im Vergleich mit 
einigen Schweizerischen Zahnradbahnen wie folgt: 


Leer ewicht 


Bahn | Fassungsraum | Ben 
Rothhorn . | 48. Personen 4,55 
Schyni e-Platte desgl. 5,1 
Glion-Naye desgl. 5,4 
 Snowdon 56 Personen | 5,55 


Die Wagen sind im Verhältniss zur Spurweite reichlich 
breit; um so mehr wurde Bedacht darauf genommen, den 
Schwerpunkt so tief wie möglich zu legen. Auf diese Weise 
wurde auch eine bedeutendere Standsicherheit gegen Winddruck 
erzielt. Ein ganz besetzter Wagen vermag, wie Versuche er- 
geben haben, einem Winddruck von 175, ein halb besetzter 
einem solchen von 145 kg auf das Quadratmeter zu wider- 
stehen. 


‘ Ein vollständiger Zug hat 284 m Länge und mit der 
. Lokomotive, wenn er voll besetzt ist, 85 t Gewicht. Bei einer 
Probefahrt wurde der Weg zur Scheitelstation in 58 Minuten 
reiner Fahrzeit zurückgelegt. Die Bahn war hierbei im oberen 
Theile nicht schneefrei, sonst würden noch 4 Minuten gespart 
worden sein. Nach Abzug der 3 Aufenthalte von zusammen 
13 Minuten betrug die auf die Stunde bezogene durchschnitt- 
liche Fahrgeschwindigkeit 7,8 km; in der stärksten Steigung 
von 1:5,5 belief sie sich auf 7,4 km, während nur für 6,7 km 
Gewähr übernommen war. Während der Fahrt wurde einmal, 
nach Zurücklegung von 3,62 km, Wasser genommen. Da sich 
an allen 3 Ausweichstellen Vorrathsbehälter befinden, ist 
für die Wasserversorgung ausreichend vörgesorgt. Nur an 
einer dieser Zwischenstellen war die Wasserbeschaffung 
schwierig; hier musste das Wasser eines Baches durch ein 
350 m langes Rohr herbeigeholt werden. 


Die Zahnradlokomotive leistet 7,1 t Zugkraft, während 
in der Steigung von 1:5,5 6,7 t und in der Steigung von 1:10 
3,8 t erforderlich sind. In der Steigung von 1:10 könnten 
die Lokomotiven Wagen won 40 und 50 statt 18,5 t Gesammt- 
gewicht bergauf schieben. Betrüge die Steigung 1:4, wie auf 
vielen Schweizerischen Bahnen, so würde die zum Emporführen 
von 18 t erforderliche Zugkraft um 2 t grösser sein müssen, 
als bei den Snowdonlokomotiven; auf einzelnen unter 1:4 an- 
steigenden Schweizerischen Linien beträgt die Belastung für 
dieselbe Zugkraft nur 9 t. Mit anderen Worten, ein und die- 
selbe Lokomotive muss die gleiche Zugkraft entwickeln, 
gleichviel ob sie 9,2 t in einer Steigung von 1:4 oder 18,5 t in 
1:5,5 emporführen will. 


Es ist bereits angegeben worden, dass die Bahn 4 Ab- 
schnitte hat; es können. sich also gleichzeitig 4 Züge darauf 
in’ der Fahrt befinden. Die zum Auf- oder Abstieg nöthige 
Zeit wird bestimmt durch die zum Durchfahren des längsten 
Abschnittes nöthige 'Zeit,. die 18 Minuten beträgt; der Aufstieg 
erfordert also im ganzen 72 Minuten. Wenn genügend Loko- 
motiven vorhanden sind, kann darnach alle 36 Minuten ein Zug 
abgelassen werden; im Tage würden 15 Züge oder da ein Zug 
112 Personen führt, 1680 Personen befördert werden können. 


Die Betriebsführung wurde nach den bewährten Schwei- 
zerischen Mustern eingerichtet. Der mit dem Studium der 
Vorgänge beauftragte Direktor der Englischen Zahnradbahn, 
Mr. Aitchinson, fand, dass sich diese den Verkehrsverhältnissen 
der Schynigeplatte-Zahnradbahn am meisten anpasse, sodass 
danach ein Schluss auf die Betriebskosten der Snowdonbahn 
gezogen werden konnte. Die allgemeinen Betriebskosten der 
Schynigeplattebahn, die nur den Verkehr betreffen, stellen sich 
im einzelnen wie folgt, wobei voraufzuschicken ist, dass die 
Länge dieser Bahn 7,25 km, ihre Ansteigung 1400 m beträgt. 


1. Oberbaukosten. 


a) persönliche, Weichensteller usw. 4157 4 
b) usbesserungen ö "2288, 
c) sonstige Kosten, Stationskosten usw. 24 „ 
zusammen 6439 4. 
2. Werken orten. 
a) Berne, Stationsaufseher, 
chreiber, Schaffner usw. . . ... 70184 
b) sonstige, Stationskosten, Beleuch- 2% 
tung, Schmiere für die "Weichen usw. 462 „ 
zusammen 7480 „ 
3. Maschinenkosten 
a) Pemıne Lokomotivführer, 
eizer USW. . SUR 6281 MM 
desgl. Putzer und Arbeiter . 1822 „ 
b) Materialien, Heizmaterial usw. für 
Lokomotiven und Wagen . ad dabil 4 
c) Ausbesserung der Betriebsmittel*): 
‘Lokomotiven . tz 3461 „ 
Wagen . 159 
d) Static: und sonstige Kosten. 30.» 


zusammen 24120 gr 
insgesammt;, 38 039 4% 


In der Gesammtsumme sind die Verwaltungskosten, die‘ 
Gehälter des Direktors und Ingenieurs, der Beamten des Haupt- 
büreaus, die Steuern, Erneuerungsbeträge usw. nicht einbe- 
griffen; die Bahn wurde von der Jura-Simplongesellschaft be- 
trieben. Die durchschnittlichen kilometrischen Kosten be- 
trugen 4,16 ‚4, wobei der Betrieb sich auf 114 Tage im Jahr 
und eine tägliche Anzahl von 5 Zügen erstreckte. 


Für alle Lokomotiven der Schweizerischen Bahnen sind 
Geschwindigkeitsanzeiger gesetzlich vorgeschrieben. Als 
Feuerungsmaterial werden eiförmige Briketts verwendet. Auf 
der Wengernalpbahn, deren grösste Steigung 1:4 beträgt, 
werden 13 kg Feuerungsmaterial auf das Kilometer verbraucht. 
Am Snowdon wird die Wales’sche. Kohle benutzt, deren 
Kosten sich bei gleicher Verdampfung geringer stellen, als 
auf den Schweizerischen Bahnen. Das als: Lokomotivführer 
beschäftigte Personal muss in der Schlosserei gründlich aus- 
gebildet sein, um die Ausbesserungsarbeiten an den ‚Lokomo- 
tiven selbst besorgen zu können. 


Zu Zwecken der Bahnaufsicht und Unterhaltung sind 
die Schweizerischen Linien im allgemeinen in 1 km lange Ab- 
schnitte getheilt, deren jedem ein Wärter, der im Oberbau- , 
legen volle Erfahrung haben muss, zugetheilt ist. Die Wärter- 
buden haben mit dem Hauptbüreau telephonische Verbindung ; 
bei Unfällen ist daher schnelle Verständigung: möglich. Die 
Wärter sind ferner mit rothen und grünen Signaltlaggen und“ 
Nebelhörnern ausgerüstet. 


Die Betriebskosten der Snowdonbahn sind Don den. 
Schweizerischen Vorbildern zunächst zu 4,16 „4. auf. das Zug- 
kilometer angenommen worden. .Unter Zugrundelegung eines 
Tagesverkehrs von 5 Zügen in jeder Richtung ‘bei 180 Be- 
triebstagen im Jahre würden die Betriebskosten, ‘ohne... die 
Verwaltungs- und Gesellschaftskosten rund 39 200 «4. betragen. 
Wird die Gebühr für Hin- und. Rückfahrt auf:5:.#- gestellt, 
so würde das Fahrgeld von 12 vollzahlenden' Fahrgästen in 
jedem Zugpaare — Berg und Thalfahrt — nöthig sein, um die 
Betriebskosten zu decken; die Zahl dieser Fahrgäste würde 
sich, 5 monatliche et — bei ausfallendem Sonntags- 
betrieb — vorausgesetzt, auf 7800 belaufen. Von jeder Fahr- 
preisermässigung für diese Personen ist hierbei abgesehen, sie 
dürften beispielsweise Gesellschaften, die im Genuss von Er- 
mässigungen sind, nicht angehören, auch keine Inhaber yon 
Touristenkarten sein. Die folgende Zusammenstellung entz. 
hält eine Anzahl Schweizerischer BEE 


*) Der Lohn des Lokomotivführers wird hier verrechnet, 
wenn er mit Ansbeaser ungsarbeiten beschättigt wird. 
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N : ı a Tassalaııı 
| Ä ; Kosten ehe ai] Fahrpreis |,” preis Preis | | 
Bahnlängel| Steigung | der mn durch- u Er | der: Berg- | der Thal- | grösste Betriebs- 
Bahn | And h ER fahrene | + S a fahrt fahrt Steigung system 
nd | Bar Kilometer ee) | 
m m A M. A Mi AM 
Rothhorn ... . 7,6 1680 8,25 0,88 0,49 6,7 3,3 1:4 Abt 
Glion-Naye . . . 76 1284 10,0 1,06 0,78 71 4.6: 1 5 4,5 „ h 
Schynige-Platte . 7,2 1.400 8,25 u ee I x ; 5 ı Riggenbach 
Baoı., 000 0 6,8 1310 8,75 v, ‚67 : i 4 5 
im Mittel Ef} 1419 881 0,96 0,63 | N er K= 
Snowdon. | 7,25 96 | 50 | 0,56 0,52 3,5 | 25 | 1:55 | Abt 
Pilatus. Se 3,9 1629 13,3 2,56 0,82 8,3 5,0 1 2% Locher 
Grand Revard = — 8,6 _ — _ _ 1:4,75 | Abt 


Würde der Fahrpreis der Snowdonbahn nach den zuerst 
angeführten 4 Linien konstruirt werden, so ergeben sich nach 
dem Durchschnitt der zurückgelegten Kilometer 8,6 .#, nach 
dem Meter Steigung 6,2 .%, anstatt der in Aussicht genom- 
menen 5 4. als Fahrpreis für die Hin- und Rückfahrt. 

Ausser dem Personenverkehr wird bei der Snowdonbahn 
auch auf etwas Güterverkehr gerechnet, da die Landbeförde- 
rung von Llanberis bergwärts sehr theuer ist. Für diesen zu 
erwartenden Verkehr und den Transport von Baumaterialien 


| 
| 


für das auf dem Gipfel des Berges zu errichtende Gasthaus 
sind eine Anzahl Güterwagen mit aufklappbaren Seitenborden 
beschafft worden. Diese Wagen haben 3%/; m Länge und 1,9 m 
Breite des Kastens. Die Kopfwand steht an einem Ende des 
Wagens um rund 40 cm auf der Plattform zurück und ge- 
währt so einen Stehplatz für einen Bremser. Die Bremse 
selbst stimmt mit der der Personenwagen im wesentlichen 
überein. 


Betriebslängen der den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
am 1. Juli 1896 unterstellten Strecken. 


Am 1. Juli d. J. gehörten dem Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 74 Eisenbahnverwaltungen an, und zwar: 

a) 45 Deutsche Eisenbahnverwaltungen, 

b) 19 Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnverwaltungen, 

c) 4 Niederländische Verwaltungen (Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Centralbahn, Niederländische Staats- 
eisenbahn und Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn), 

d) 1 De burginche Verwaltung (Prinz Heinrich - Eisen- 

ahn), 

e) 3 Belgische Verwaltungen (Chimayeisenbahn, Grosse Bel- 
ische Centraleisenbahn und Lüttich-Mastrichter Eisen- 
ahn), 

f) 1 Rumänische Verwaltung (Königlich Rumänische Staats- 

eisenbahnen) und 

g) 1 Russisch-Polnische Verwaltung (die Warschau- Wiener 
Eisenbahn). 


Ausserdem nehmen nach $ 6 der Vereinssatzungen noch 
verschiedene in Deutschland belegene vollspurige Bahnen 
untergeordneter Bedeutung mit einer Betriebslänge von zu- 
sammen 522,29 km an den Vereinseinrichtungen theil. 

Das Netz der im Betriebe .der vorstehend unter a) bis g) 
aufgeführten Verwaltungen stehenden Bahnen hat eine Ge- 
sammtausdehnung von 81 320,08 km. 

Hiervon kommen auf: 

1. &) Preussische Eisenbahnver- 


waltungen 27 476,84 km 


b) Bayerische (einschliesslich 

Pfälzische) Eisenbahnverwal- 

tUnPENn. na een 059919n 
c) Sächsische Eisenbahnverwal- 

tungen Han MATTE TZBIICAN 
d) Württembergische Eisen- 

bahnverwaltungen.. . . . 1717,50 .„ 


Vortrag 38.018,93 km 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnnng neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 316 km lange Strecke Derschlag - Bergneu- 
stadt der Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt a/M., 
welche am 1. August d.J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden soll, ist — vom Tage der Betriebseröffnung ab — als 
Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen 
und Haltestellen. Die zwischen den. Stationen Nauen und 
Paulinenaue gelegene Haltestelle Berger - Damm (Direk- 
tionsbezirks) Altona wird am 10. August d.J. für den Stück- 
gutverkehr eröffnet werden, 


Uebertrag 38018,93 km 
Eisenbahnverwal- 
1 555,56 


1 766,10 


e) Badische 
UNSEN. asia res 

f) Elsass - Lothringische Eisen- 
bahnverwaltungen . . . . . 

g) die Verwaltungen der Eisen- 
bahnen:.der übrigen Deutschen 
Mittel- und Kleinstaaten 


” 


” 


3 829,15 


” 


die Deutschen Verwaltungen zusammen 45 169,74 km 
2. Oesterreichisch - Ungarische Verwaltungen 
(K. K. Oesterreichische Staatsbahnen 8821,45 
Kilometer, Königlich Ungarische Staats- 
bahnen 1146149 km). . . 2 2.22.2222 29977,00° „ 
3. Bosnische Verwaltungen (Militärbahn Banja- 
luka-Doberlin) on er a Pr 105,05 
4. Niederländische Verwaltungen 2788,35. „ 
5. Luxemburgische Mr 166,1720> 
6. Belgische n 702,33 
7. Rumänische 2618,57 „ 
8. Russisch-Polnische . 2 Er: Mir 492,32 „ 
Gesammtbetriebslänge 81 320,08 km 


Die Vereinsbahnen hatten Anfangs Juli 1895 eine 
Ausdehnung von 79331,30 km; das Netz: derselben ist daher 


in der Zeit vom 1. Juli 1895 bis dahin 1896 um 1988,78 km 
gewachsen. 


‚An dem Zuwachs sind betheiligt: 
die Deutschen Verwaltungen. mit 918,51 km oder 46,18% 
„ Oesterreichisch- Ungarischen 


Verwaltungen de 918,20 46,17 
„ Luxemburgischen, Niederlän- 2 A $ N 

dischen und anderen Ver- 

einsbahnen . N, „ 152,079-/,, " 


7,65 „ 


Bezeichnung: von Stationsnamen. Die Schreibweise des 
Namens der an der Linie Herrnhut-Bernstadt gelegenen Halte- 
stelleCunnersdorfaufdem Eigen der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen istin,KunnersdorfaufdemEigen“ 
abgeändert worden. \ 


Rundschreiben der 
erlassen worden: 


Nr. 2891 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder “des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung in einem Streitfall. (abgesandt am 20. d. Mts.).; 

Nr. 2895 vom 18. d. Mts. 'anfsämmtliche Vereinsverwal- 


geschäftsführenden Verwaltung sind 


[R) 


tungen, betreftend die Vertretung der K. K, Oesterreichischen 
Staatsbahnen im Verein (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 2899 vom 16. d.Mts. ansämmtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Radstand- und Raddruck-Verzeichniss des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 20. d. Mts.), 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


. Die Rückwirkung niedriger Frachtsätze auf vor- 
gelegene Statiunen. 


Der Staatseisenbahnrath hatte in seiner letzten Session den 
Beschluss gefasst: Das K. K. Eisenbahnministerium wolie ver- 
anlassen, dass bei allen Gütertarifen im Lokalverkehr und so- 
weit es thunlich ist, auch im Wechsel- und Verbandsverkehr 
der Grundsatz zum Ausdrucke gelange, dass der für weiter 
gelegene Stationen erstellte Tarif, insoweit derselbe billiger 
ist, als der von Bahn zu Bahn kombinirte Tarif, auch für vor- 
gelegene Stationen angewendet werde.: Nachdem dieser Grund- 
satz bereits bei der K.K. Oesterreichischen Staatsbahn zur Durch- 
führung gelangt ist, wurde deren K.K. Generaldirektion als der- 
zeit Vorsitzende der Direktoren-Konferenz vom Eisenbahn- 
minister eingeladen, in der nächsten Konferenz dahin zu wirken, 
dass dem erwähnten Beschlusse des Staatseisenbahnraths 
auch auf den Privateisenbahnen entsprochen werde. Es besteht 
bereits ein Handels - Ministerialerlass vom 17. Oktober 1879, 
welcher diesen Wunsch als „Grundsatz“ bezeichnet,nach welchen 
die Frachtgebühren von dem Anfangspunkte eines Transportes 
über verschiedene Bahnen bis zu dessen Endpunkt sich nicht 
niedriger stellen dürfen, als von irgend einem Punkte 
innerhalb dieser Strecke bis zu ihrem Endpunkte, wovon nur 
die Konkurrenz der Wasserwege oder ausländische Verkehrs- 
routen Ausnahmen erfordern.“ Nun scheint aber, wie der 
„Tarifanzeiger“ bemerkt, diesem Grundsatze die am 1. August 
1895 geschaffene Zusatzbestimmung zum S$ 51 des Betriebs- 
reglements (entspricht $ 44 des Vereins-Betriebsreglements) 
zu widersprechen, wonach nämlich ein Frachterstattungsan- 
spruch unherückstchtiet bleibt, „wenn zufolge bei thatsäch- 
licher Ausführung der verlangten Abfertigung die Sendung 
auf einer und derselben Strecke zweimal hätte befördert werden 
müssen“ Es dürfte aber jemand nachträglich wohl nur dann 
eine indirekte Abfertigung verlangen, bei welcher eine Strecke 
zweimal hätte befahren werden müssen, wenn eine über die 
eigentliche Bestimmungsstation hinaus liegende Station einen 
um so viel billigeren Tarif hat, dass selbst der Frachtbetrag 
für den Rückweg bis zur eigentlichen Bestimmungsstation 
hinzugerechnet, noch einen Vortheil bietet. Durch diese Be- 
stimmung sei somit nicht nur anerkannt, dass eine längere 
Strecke billiger sein dürfe, wie eine kürzere, sondern sie schütze 
direkt die krassesten Fälle, nämlich diejenigen, in welchen 
die längere Strecke um so vieles billiger ist, dass mit der Zu- 
rückkartirung ein Frachtvortheil verbunden ist. 


Qualifikationsnachweise für die Beamten der 
K.K. Staatsbahnen. 


' Das „Verord. Bl. des K. K. Eisenbahnministeriums“ ent- 
hält einen diesbezüglichen Erlass an alle Organe der K. K. 
Staatsbahnen. In diesem Erlasse macht der Minister darauf 
aufmerksam, dass für die Beamten der Generaldirektion eiue 
neue Dienstpragmatik in Kraft tritt und dass über die Quali- 
fikationen der Beitnten neue Bestimmungen erlassen werden. 
„Der Einfluss, welchen die Qualifikations - Gutachten auf den 
Dienst und auf das Schicksal der beschriebenen Bediensteten 
nehmen, macht es den zur Verfassung und Begutachtung dieser 
Dokumente Berufenen zur strengen Pflicht, ihre Untergebenen 
genau kennen zu lernen und deren Eigenschaften, 
unabhängig von jeder Beeinflussung, ohne Vorurtheil, nach 
bester Debeizeugung gewissenhaft zu schildern. ‘Die Vor- 
gesetzten haften mit Ehre und Stellung für jedes Unrecht, wo- 
zu sie Oberflächlichkeit, Gunst, Missgunst und andere Neben- 
rücksichten bei Verfassung oder Begutachtun gder Qualifikations- 
Nachweisungen verleiten sollten. Wahrheit und offene Sprache 
muss den Inhalt der Qualifikations-Nachweise kennzeichnen ; 
sie sollen gründlich und vollständig mit Vermeidung all- 

emeiner ER unbestimmter, überschwänglicher und verletzen- 

er Ausdrücke in treffenden Schlagworten abgefasst und zur 
richtigen Beurtheilung des Betreffenden selbst für jene Vor- 
oearaten ausreichen, welche den Beschriebenen nicht persönlich 
ennen. > 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Mai d. J. 


Zu den mit Ende des Monats April in Bauausführung 
gestandenen Eisenbahnen in der ausgewiesenen Ausdehnung 
von 762,5 km sind zufolge der Zusammenstellung in Nr.78 des 
„Verordn. Bi. f. E. u. Sch.“ im Verlaufe des Monats Mai d. J. 
durch den Baubeginn der Lokalbahn Göding-Saitz 379km 
zugewachsen. Eröffnet und dem Betriebe übergeben wurde die 
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| Endstrecke der Lokalbahn Salzburg - Lamprechts- 
ı hausen mit 82 km. Es verblieben sonach mit Hinzuziehung 

der nachträglich konstatirten Mehrlänge von 0,43 km der Lokal. 
bahn Schlackenwerth-Joachimsthal am Schlusse 
des Monats Mai 792,8 km Eisenbahnen in Bauausführung, wo- 
von 206,8 km auf Staatsbahnen, 22,2 km auf die Wiener Stadt. 
bahn und 563,7 km auf Lokalbahnen entfallen. Die Fertig- 
stellung ist mittlerweile erfolgt bei der Staatsbahnlinie 
Nieder-Lindewiese-Barzdorf(Heinersdorf) und 
bei der Lokalbatin Schwarzenau-Zwett]| und ist in 
nächster Zeit zu erwarten bei der Lokalbahn Stramberg- 
Wernsdorf und bei der Ybbsthalbahn letztere bereits 
theilweise eröffnet). Die Zahl der im Monate Mai d. J. beim 
Eisenbahnbaue beschäftigt gewesenen Arbeiter hat abermals 
um ein Bedeutendes gegen den Vormonat zugenommen und 
die Höhe von 927,508 erreicht (gegen 18,071 im Monate April), 
das sind 35 Arbeiter für das Kilometer Baulänge. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat Mai d. 9. 

In jenem Monat wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 14513579 Personen und 
99286814 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 30532224 fl. erzielt, d. i. für 1 km 991 fl. Im 
gleichen Monat 1895 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
erkehr von 13774181 Personen und 9355259 t Güter, 
29457757 fl. oder für 1 km 992 fl.; daher’ergibt sich für den 


Monat Mai d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 0,1 ®. 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis 31. Mai d. J. 
wurden auf den Öesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
57588168 Personen und 44888471 t Güter gegen 58 512 007 Per- 


sonen und 43474552 t Güter im Jahre 1895 befördert. Die 
aus diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen beziffern sich 
im laufenden Jahre auf 139201876 fl., im Vorjahre auf 
129 957 415 fi. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 5 Monaten 
des laufenden Jahres 30626 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 29696 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeit- 
abschnitt 1896 auf 4545 fl. gegen 4376 fl. im Vorjahre, d, i. 
um 169 fl. günstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1896 
auf 10908 fl. gegen 10502 fl. im Vorjahre, d.i. um 406 fl., mit- 
hin um 3,9 % günstiger. 

‘ Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmeziffern der 
ersten 5 Monate 1896 ermittelten Kilometerergebnisses haben 
von den im „V.-Bl E. u. Sch.“ Nr. 80 verzeichneten 146 
Eisenbahnen die nachstehenden die höchsten Einnahmen: 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn 57562 fl, Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn (Oesterreichische Strecke) 33902 fl, Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 31855 fl., Leoben - Vordern- 
berger Bahn 26 167 fl., Buschtöhrader Eisenbahn Linie Lit. B. 
23251 fl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in 
Oesterreich) 22 765 Al. 


Die Entwickelung der Ungarischen Eisenbahnen: 
Ein Gedenktag. 


Am 15. d. Mts. wurde ein halbes Jahrhundert voll, seit- 
dem in Ungarn die erste mit Dampfkraft betriebene Eisenbahn 
eröffnet wurde. Am 15.’ Juli 1846 befuhr nämlich die Loko- 
motive zum ersten Male die Strecke Pest-Waitzen. Es 
war ein kleiner Zug mit primitiver Einrichtung, welcher bei 
der Eröffnungsfahrt die genaunte Strecke in einer Stunde 
zurücklegte. 

Im Jahre 1867, als Ungarn seine Verfassung wieder- und 
eine eigene parlamentarische Regierung erhielt, hatte das ge- 
sammte Eisenbahnnetz Ungarns eine Länge von 29285 km, 
darunter 125 km Staatsbahnen; im Jahre 1893 hatte Ungarn 
ein Gesammtnetz von 12573 km, darunter 7575 km Staats- 
bahnen, 2877 km Privatbahnen im Staatsbetriebe und 2121 km 
reine Privatbahnen. Das Anlagekapital dieses Eisenbahnnetzes 
repräsentirte im Jahre 1893 die Summe von 990 Millionen 
Gulden, wovon nach der Denkschrift des Niederösterreichischen 
Gewerbevereins 851 Millionen auf die Baukosten, 139 Millionen 
auf Fahrbetriebsmittel entfallen. Am 1. August 1889 trat der 
neue Frachtentarif der Ungarischen Staatsbahnen ins. Leben 
und durch diesen, sowie durch den Zonentarif für den Per- 
sonenverkehr stiegen im Zeitraume 1888 bis 1893 der Frrachten- 
verkehr von 22620000 auf 35 014000 t und der Personenverkehr 
von 14147000 auf 45582000 Personen. 

In Vergleichung mit den Oesterreichischen Verhältnissen 
ergeben sich folgende Ziffern: Der Ingenieur Büchelen hat 
nämlich berechnet, dass im Jahre 1867 Oesterreichs Antheil an 
dem Gesammtnetze in beiden Reichshälften 65,5, im Jahre 1893 
nur mehr 56 2 betrug, Ungarn also in diesem Zeitraume seine 
Verkehrsmittel intensiver vermehrte, als Oesterreich. Es trat 
in dem Verkehrswesen des Gesammtreiches eine Verschiebung 
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ein und Oesterreich ist jetzt von Ungarn in diesem Belange 
überflügelt. Oesterreichs Bahnnetz vergrösserte sich gegenüber 
1867 um 285, Ungarns Bahnnetz jedoch um 477%. Im Jahre 1867 
entfielen auf je 10000 Einwohner in Oesterreich 2,3, in Ungarn 
nur 1,34 km; im Jahre 1893 dagegen in Oesterreich nur 6,7, in 
Ungarn aber 7,0 km Eisenbahnen. In diesem Anwachsen der 
Ungarischen Schienenwege in den letzten 3 Dezennien und in 
der damit betriebenen rationellen und zielbewussten Verkehrs- 
politik liegt ein gut Theil der Gründe für die grosse ökono- 
mische Entwickelung Ungarns. - MER 


Bahneröffnungen. 


‘ Am 15. d. Mts. wurde die Theilstrecke Waidhofen 
an der Ybbs-Gross-Hollenstein der Ybbsthalbahn 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. Dieselbe beginnt in der 
Station Waidhofen a. d.. Ybbs der K. K. Staatsbahnlinie Am- 
stetten-Klein-Reifling und führt über die Station. Waidhofen 
an der Ybbs-Lokalbahn, die Halte- und Verladestelle Kreithof, 
die ‚Station Gstadt-Ybbsitz, die Verladestelle Gaissalz, die 
Station Opponitz, die Haltestelle Seeburg und die Station 
Klein-Hollenstein nach der Endstation Gross-Hollenstein. Die 

enannten Stationen wurden für den Gesammtverkehr, die 

altestellen für den Personen- und die Ladestellen für den 
Frachtenverkehr in ganzen Wagenladungen eingerichtet. Den 
Betrieb führt die Betriebsdirektion in Villach. Die Eröffnung 
erfolgte in Anwesenheit des Eisenbahnministers F.-M.-L. Ritter 
v.Guttenberg, welcher in seiner Bankettrede der Schwierig- 
keiten gedachte, welche sich dem Bahnbau entgegenstellten 
und ‘erst durch das Zusammenwirken von Stadt, Staat und 
Land überwunden wurden. Redner gab der Hoffnung auf ein 
Gedeihen der Bahn und auf Hebung des Fremdenverkehres 
Ausdruck 

... Ungarische Staatseisenbahn: Zalathna- 
Kenesd eröffnet. Die 4,87 km lange Strecke Zalathna- 
Könesd, der Gyulafehervär-Zalathnaer schmalspurigen Lokal- 
bahn ist am 11. Juli d. J. dam öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. 

Die einzige neue Station derselben Könesd ist nur für den 
Frachtgutverkehr eingerichtet. 

Personen befördernde Züge werden auf dieser Strecke, 
welche Eigenthum der Gyulafehervär-Zalathnaer Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft ist, nicht in Verkehr gesetzt. Verwaltet 
wird die Strecke von der Betriebsleitung der Ungarischen 
Staatsbahn in Arad. 


Generalversammlung der Lokalbahn Fehring-Fürstenfeld. 


Gemäss dem in dieser am 16. Juni d. J. stattgehabten 
Versammlung verlesenen Geschäftsberichte für 1895 wurden 
die gesammten Betriebseinnahmen mit 86957 fl. festgestellt. 
Es wurde beschlossen, von dem nach Abzug der 50 % Betriebs- 
kostenvergütung, der Kosten für ausserordentliche Bahn- 
schäden, der Werthabschreibung und der Verwaltungsauslagen 
verbleibenden Ueberschüsse von 33850 fl. 1200 fl. für die ver- 
loösten Prioritätsaktien, 29890 fl. zur Bezahlung einer 5 2 Divi- 
dende für die Prioritätsaktien zu verwenden, 2000 fl. dem 
Spezialreservefonds zuzuweisen und die restlichen 760 fl: auf 
neue Rechnung zu. übertragen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Fürstenfeld-Hartberg. 


Nach dem in dieser am 16. Juni d. J., abgehaltenen Ver- 
sammlung vorgelegten Geschäftsbericht für 1895 wurden insge- 
sammt 55633 fl. vereinnahmt. Es wurde beschlossen, von dem 
nach Abzug der 50 % Betriebskostenvergütung, der Rate für 
das Fahrpark-, Zinsen- und Amortisations-Pauschale und der 
Verwaltungsauslagen sich ergebenen Ueberschusse von 14175 A. 
für die verloosten Prioritätsaktien 1400 fl. zu bestreiten, so- 
dann 12616 fl. zur Bezahlung einer 1,9 2 Dividende für die 
Prioritätsaktien Lit. A zu verwenden und den Rest von 158 fl. 
auf neue Rechnung vorzutragen. | 


Generalversammlung der Fünfkirchen-Bärcser Eisenbahn. 


In dieser am 10. d. Mts. abgehaltenen Versammlung 
wurden für das Betriebsjahr 1895 die Einnahmen mit 666 253,97 


Gulden, die Betriebsauslagen mit 344 077,28 fl. beziffert. Vom 


Reingewinn von 322 175,99 fl. wurden 16200 fl. zur Einlösung 
von 81 Stück verloosten Prioritätsobligationen verwendet, wäh- 
rend zur Einlösung des Kupons der noch im Umlauf befind- 
lichen Prioritätsobligationen 130 792,80 fl. und des Aktien- 
kupons 203210 fl, daher zusammen 350202,50 fl. benöthigt 
werden, worauf der Staat 28026,51 fl. als Garantievorschuss, 
ferner zur Verzinsung und Tilgung der Quote des Investitions- 
anlehens 20 646,44 fl, in Gold zu leisten hat. 


Geheralversammlung der Gaisbergbahn-Gesellschaft. 


Dem in dieser am 323. Juni d. J. in Salzburg abgehaltenen 
Versammlung vorgelegten Geschäftsbericht für 1895 zufolge 
betrugen die Betriebseinnahmen 54769 fl. und die Betriebsaus- 
gaben 26417 fl. Von den zuzüglich des vorjährigen Uebertrags 


verbleibenden 26638 fl. sind 7308 fl. zur Dotirung des Reserve- 
und Erneuerungsfonds, 800 fl. zur Tilgung von Prioritätsaktien 
zu verwenden, sohin eine 5 2 Dividende, d. i. 14820 fl. auf die 
Prioritätsaktien zu vertheilen, 800 fl. zur 'lilgung von Stamm- 
aktien, 1187 fl. zur Abschreibung auf Reserve- und Verbrauchs- 
materialbestände zu verwenden und die restlichen 1722 fl. auf 
neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Gailthalbahn Arnoldstein-Hermagor. 


Zufolge des in dieser am 27. Juni d. J. abgehaltenen 
Versammlung erstatteten Geschäftsberichts für 1895 belief sich 
der Betriebsüberschuss auf 6652 fl., sodass die Staatsgarantie 
mit 45752 fl. in Anspruch genommen werden musste, daher 
wi die Stammaktien keine Dividende zur Vertheilung kommen 

ann. 


Die 3,5% Prioritätsanleihe der Aussig-Teplitzer Bahn. 

Der Verwaltungsrath dieser Bahn beschloss, die von der 
Leipziger Kreditanstalt im Vereine mit der Rothschildgruppe 
überreichte Offerte auf 45 Millionen Mark anzunehmen. Von 
diesem Betrage sind bestimmt 25 Millionen Mark zur Konver- 
tirung der zirkulirenden 4% Prioritäten, 2,8 Millionen Mark zur 
Refundirung der in den Jahren 1894 und 1895 auf den alten 
Linien gemachten Investitionen und 17,2 Millionen Mark zur 
theilweisen Deckung der Baukosten der Linie Teplitz-Keichen- 
berg, deren Konzession bereits im R.-G.-Bl. publizirt wurde. Die 
Begebung des Restes der neuen Anleihe erfolgt je nach Be- 
darf später. 


Prioritäten. 


Zufolge dieser Kundmachung wurde das Anleihen mit 
136 Millionen Kronen oder 68 Millionen Gulden testgesetzt, 
umfasst aber nicht blos den Bedarf tür die Konversion der . 
Prioritäten, sondern soll zugleich Vorsorge treffen für die In- 
vestitionen, die jetzt sowie in der Zukuntt etwa nothwendig 
sein sollten. Gegenwärtig zirkuliren 5% Silberprioritäten im. 
Betrage von 27,34 Millionen Gulden und 4,5% Goldprioritäten. 
im Betrage 12,5 Millionen Mark. Die Silberprioritäten können 
nur im Wege des freiwilligen Umtausches konvertirt werden, 
die Goldprioritäten dagegen können jederzeit zur vollen Rück- 
zahlung gekündigt, demnach zwangsweise konvertirt werden. 
Die Buscht&hrader Bahn bietet jedoch den Besitzern der Gold- 
prioritäten die neuen 4% Titres nicht an, sondern zahlt den- 
selben das Nominalkapital zurück und schafft sich das Er- 
forderniss für die Rückzahlung durch die selbständige Be- 
gebung des entsprechenden Theiles der 42 Prioritäten. Die 
Goldprioritäten werden also nur indirekt konvertirt, indem die : 
Gesellschaft auf der einen Seite die 4,52 Goldschuld zurück-.. 
zahlt, auf der andern Seite eine 4% Schuld in der Kronen- 
währung aufnimmt. Für diesen Zweck sind rund 15 Millionen 
Kronen 4% Titres nothwendig. Ausserdem emittirt die Busch- 
tehrader Bahn 5 Millionen Kronen in der 4% Anleihe für Investi- 
tionen. Demgemäss wurden an die Finanzgruppe, an deren 
Spitze das Rothschild-Konsortium steht, 20 Millionen 4% Priori- 
täten zum Kurse von 98 % fix begeben, und die Gruppe legt 
diese 20 Millionen Kronen zum Kurse von 99,25% zur Baarsup- 
skription auf, die am 28. Juli stattfindet. Die Bösitzer der 4,5% 
Goldprioritäten können sich wie jeder andere an der Baarsub- 
skription betheiligen, aber sie erhalten die neuen Titres nicht 
gegen Einlieferung der alten Titres, sondern nur gegen baare 
inzahlung. Anders verhält es sich mit den 5% Silberpriori- 
täten. Den Besitzern dieser Titres werden die 4% Titres zum 
freiwilligen Umtausche angeboten. Die Buschtöhrader Bahn 
folgt Jedem, der 100 fl. Nominale in 5% Titres überreicht, 
224 Kr. oder 112 fl. Nominale in 4% Titres aus. Ausserdem er- 
halten die Konvertirenden eine Baarvergütung von 26 kr. für 
je 100 fl. Nominale der alten Titres. Diese Baarvergütung ent- 
spricht der Zinsendifferenz zwischen der alten und der neuen 
rioritätsobligation. Beide Titres tragen April-Oktober-Ku- 
pons. Wer 100 fl. der 5% Obligation behalten wollte, würde 
für ein halbes Jahr 2,50 fl. Zinsen beziehen; wer konvertirt, 
erhält 112 fl Nominale in 4% Titres und bezieht daher 2,94 fl. 
Zinsen für ein halbes Jahr. Es ergibt sich hiernach eine 
Differenz von 26 kr., welche dem Besitzer der 52 Prioritäten 
‚baar vergütet wird, wenn er konvertirt. Allerdings. drückt 
dieser Betrag nur zum Theil eine Prämie aus. Wer eine 5% 
‚Buscht&hrader Priorität heute verkauft, erhält nebst dem Kurse. 
noch die laufenden Zinsen im Betrage von 1,45 f., wer gleich- 
zeitig eine neue 4% Priorität, falls ‚diese bereits ausgegeben 
'wäre, kaufen wollte, hätte nebst dem Kurse noch 1,30 H für 
laufende Zinsen zu zahlen; der Besitzer der 5% Priorität würde 
also einen Zinsenüberschuss von l5kr. erzielen. Dieser Ueber- 
schuss muss der Baarvergütung von 26 kr. gegenübergestellt 
‚werden; dann ergibt sich, dass der Konvertirende in Wahrheit 
eine Aufzahlung von 11 kr. erhält, Es fragt sich nun, zu 
welchem Kurse die neuen 4% Titres dem Besitzer der 5% Prio- 
ritäten angeboten werden. Die 5% Prioritäten werden heute 


Kundmachung über die Emission der 4% Buschtehrader- 


[El 


. anstalt in 


im amtlichen Kursblatte 111,25 fl. notirt. Für diesen Werth 
von 111,25 fl. werden 112 fl. Nominale in 4% Titres angeboten. 
Daraus geht hervor, dass 100 fl. Nominale der 4% Anleihe einem 
Werthbetrage oder einem Kurse von 99,38 fl. entsprechen, 
Da der Konvertirende eine Vergütung von. 11. kr. erhält, so 
stellt sich für ihn der Uebernahmskurs der neuen Prioritäts- 
Obligationen auf 99,92%. Für die Konversion ist, wie gewöhn- 
lich, eine 14 tägige Frist gesetzt; diese läuft am 28. Juli d. J. 
ab. Unter den Firmen, bei denen die Konversion angemeldet 
werden kann, befindet sich neben den Banken und Firmen der 
Rothschildgruppe auch noch die Allgemcine Deutsche Kredit- 

eipziß, ferner die Prager Filiale des Wiener Bank- 
vereins, die Böhmische Escomptebank, die Böhmische Union- 
bank und die Firma Moriz Zdekauer in Prag. Der Gesammt- 


.betrag des 4% Anlehens der Buscht&hrader Bahn beziffert sich, 


wie bemerkt, mit 68 Millionen Gulden. 


Davon, wird jetzt für 
die 


Konversion der 5% Silberprioritäten, die. mit 47,343 


‘ Millionen Gulden aushaften, ein Nominalbetrag von 80,6 Millionen 


Gulden absorbirt; ferner werden 10 Millionen Gulden für die 
Rückzahlung der Goldprioritäten, sowie für Investitionen aus- 
gegeben. Für beide Zwecke werden also rund 41 Millionen 
Gulden verwendet, so dass 27 Millionen Gulden von. der neuen 


_ Anleihe noch im Portefeuille der Buschtöhrader Bahn verbleiben. 


“ über 


‚Bahn (685), Aussig - Teplitzer Bahn (1680), 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


' Der Julikupon mit seinen Fälligkeiten im Betrage von 
100 Millionen Gulden und dem dadurch hervorgerufenen 
Anlagebedürfnisse sowie die fortgesetzten Käufe Oester- 
reichischer Effekten vom Auslande führten wieder eine Besse- 
rung unserer Valuta herbei. Von dieser profitirten u. a. die 
übrigens auch für Pariser Rechnung stark gekauften Aktien 
der Öesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn (362,75), welche 
dadurch namhafte Ersparungen auf ihrem Konto für Wechsel- 
kursverlust beim Goldagio erzielt und die im Zusammenhange 
mit dem steigenden Verkehr eine Erhöhung der Dividende be- 
wirken dürfte. An der Aufwärtsbewegung nahmen noch 
theil: die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3400), Süd- 
bahn (103), Böhmischen Nordbahn (277), Leoben-Vordernberger 
die beiden Busch- 
t&hrader Bahnen (Litt. A. 1477, Litt. B. 542), Dux-Bodenbacher 
Bahn (65) und Kaschau-OÖderberger Bahn (194,80), während die 
Aktien der Nordwestbahn (271), Elbethalbahn (275,25), Südnord- 
deutsche Verbindungsbahn (216) und Lemberg - Czernowitzer 
Bahn (285) sich matter hielten. Die lebhafte Bewegung, welche 
sich im Frachtenverkehr der Eisenbahnen kundgibt, hat eine 
verstärkte Nachfrage nach Leihwagen zur Folge Die in 
Oesterreich und Ungarn bestehenden Wagenleihgesellschaften 
haben auch ihren gesammten Wagenpark bis Ende des Jahres 


-zu günstigen Bedingungen vermiethet, daher auch nach ihren 


$ 


Aktien ziemliche Nachfrage herrscht, welcher aber kein ent- 


sprechendes Angebot begegnet. 


Aus Russland. 
Verstaatlichung der Moskan-Brester Eisenbahn. 
Das „Westnick-Finanssow“ theilt über diese schon lange 


erwartete Maassnahme der Regierung mit, dass am 12. Maid.J. 


Allerhöchst befohlen worden ist, die vorgenannte Bahn zu 


‘ verstaatlichen. Diesem Befehle zufolge geht am 1. d. Mts. | 
die Moskau-Brester Eisenbahn, deren Ausdehnung 1032 Werst | 


beträgt, in den Besitz der Krone über. Im Interesse der 


‘ Krone ist die 'Verstaatlichung dieser Bahn durchaus noth- 


wendig. Die Moskau - Brester Eisenbahn gehört zu den sehr 
wenig einträglichen Bahnen, ihr Reingewinn reichte nur in 
einem einzigen Jahre zur Deckung aller obligatorischen Zah- 
lungen aus, daher’ bezifferte sich auch die Gesammtsumme der 
Zuzahlungen aus der Reichsrentei, die seit dem Bestehen der 
Moskau - Brester Eisenbahn bis zum 1. Januar d. J. an die 
Aktionäre verabfolgt wurden, auf etwa 84 Millionen Rubel. _ 

Zur Illustrierung des Vorstehenden führt das amtliche 
Blatt an, dass der Bahn nach dem Stande der Schulden am 
1. Januar d. J., die auf ihr lasteten, die Verpflichtung zur all- 
jährlichen Zahlung von 5347422 R. Kredit oblag. Diesem ge- 
genüber wird weiter angeführt, dass die 


: Betriebs- Rein- 
Einnahmen ausgaben |einnahmen 
R. | R. R. 
1889 12.471977 | 7153915 5 318 062 
1890 11 086 491 7259 656 3 826 835 
1891 11407506 | 7491.006 3 916 500 
1892 11 284280 |. 7551069 3733 211 
1893 11830157 | 7920249 | 3909898 
1894 12470794 | 8055652 | 4415142 


betrugen. 


. gang. 1896/97. 


Dia 


Von den Reineinnahmen gehen zunächst 2 % an das Re- 
servekapital und der Rest verbleibt zur Deckung aller obliga- 
torischen Zahlungen an Zinsen und Tilgungen. Danach ergibt 
sich folgendes Bild: 


2% an das Zinsen und | eberschuss 
Reservekapital Tilgung — Zuschuss 
R. R. | R. 
1889 106 361 4 990 726 + 220 975 
1890 76 537 4 519.397 — 769.098 
1891 78 330 5.163 328 —. 1325.157 
1892 | 74 664 5 360 023 | — 1701476 
1893 78198 5 094 234 — 1262 534 
' 1894 88 303 5 142 580 | — , 815741 


Die Verstaatlichung einer so wenig einträglichen Eisen- 
bahn ist daher sehr 'vortheilhaft und wünschenswerth. An- 
dererseits repräsentirt die Moskau - Brester Eisenbahn ‚eine in 
strategischer Beziehung sehr wichtige Linie und ausserdem, 
nach der noch im Jahre 1892 erfolgten Verstaatlichung der 
Warschau-Terespoler Eisenbahn, hat die Verstaatlichung der 
Moskau-Brester Eisenbahn noch :die Bedeutung, dass zugleich 
mit der oben. genannten Linie und-der dazwischen liegenden 
im Besitz der Krone befindlichen Zweigbahn von Terespol 
bis Brest, die grosse Eisenbahnlinie von Moskau bis Warschau 
sich in den Händen der Krone konzentrirt. Ausser diesen 
Gründen spricht auch noch das für die Verstaatlichung, 
dass sie für die Krone nicht mit den geringsten Ausgaben 
verknüpft ist, weil die Rückkaufssumme in keinem Fall die 
von der Regierung geleisteten Garantiezahlungen übersteigen 
kann. Die Höhe der Rückkaufssumme ist jetzt noch nicht in 
der Allerhöchst bestätigten Resolution einer kombinirten Ses- 
sion des Ministerkomitees und des Reichs-Oekonomiedeparte- 
ments des Reichsraths bestimmt worden, sondern es ist dem 
Finanzminister anheimgestellt worden nicht später als am 
1. Januar 1897 der kombinirten Session Vorstellung zu machen 
über Ausführung der definitiven Abrechnung mit den Aktio- 
nären der Moskau-Brester Eisenbahngesellschaft. 


Bücherschau. 


Eisenbahnschematismus für Oesterreich-Ungarn. 22. Jahr- 
Die Herausgeber —. Oberbeamte von: Eisen- 
bahnen — haben diesem, einem humanitären Zwecke dienenden 
Unternehmen, wie in den früheren Jahrgängen, ihre dankens- 
werthe Mühewaltung gewidmet. Der ‚vorliegende. Schematis- 
mus enthält auch diesmal den Personalstand der Oester- 
reichisch-Ungarischen und Bosnisch-Herzegowinischen Eisen- 
bahnen und haben in demselben sowohl die nörmal- und 
schmalspurigen Lokalbahnen, als auch die Tramwaygesell- 
schaften Aufnahme gefunden. Ebenso sind alle Eisenbahnbe- 
hörden und die im Eisenbahnwesen maassgebenden ÜOentral- 
stellen (Ministerien, Generalinspektionen, landesfürstliche Kom- 
missäre, Eisenbahnkommissionen der Legislativen, Eisenbahn- 
büreau des K. und K. Generalstabes, K. u. K Eisenbahn- und 
Telegraphenregiment und Staatseisenbahnrath) in möglichster 
Vollständigkeit berücksichtigt worden. Im.Hinblick auf, die 
am 1. August d. J. in Kraft tretende definitive Organisation 
desK.K. Eisenbahnministeriums, sowie jene für die Verwaltung 
der K. und K. Oesterreichischen Staatsbahnen sind die ‚damit 
verknüpften umfangreichen Personalveränderungen, in soweit 
solche bis zur Drucklegung bekannt waren, ebenfalls berück- 
sichtigt worden. Die unmittelbar vor der. Herausgabe einge- 
tretenen Veränderungen wurden in einem farbigen. Beiblatte 
ersichtlich gemacht. — Im Anhange sind die Personalien des 
Eisenbahn - Schiedsgerichtes, der berufsgenossenschaftlichen 
Unfall-Versicherungsanstalt der Oesterreichischen Eisenbahnen 
und der I. K.K. priv. Oesterreichischen Donau - Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft enthalten. — Der „Eisenbahnschematismus“ 
ist im Selbstverlage der Herausgeber (Wien II Nordbahn- 
strasse 50) und im Kommissionsverlage der Manz’schen K. und 
K. Hof-, Verlags- und Universitäts- Buchhandlung (Wien I 
Kohlmarkt 20) erschienen. Preisangabe fehlt. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. 


Niederländisch-Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 10. August 
d. J. treten anderweite Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 5 für Wolle zwischen 
Pernitz-MuckendorfundNiederländischen 
Stationen in Kraft, die bei den betheilig- 
ten Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 21. Juli 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


(1441) 


Ungarisch-Deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. Am 1. Augustd.J. trittzu dem 
Ausnahmetarif für Holz und Borke vom 
1. Februar 1894 der Nachtrag Ill in Kraft, 
durch welchen u. A. die Frachtsätze für 
die seit 1. Juli d. J. in den Rheinisch- 
Westfälisch - Oesterreichisch - Ungar- 
ischen Verband einbezogenen, Stationen 
Altenbecken, Halle (Westf.), Hersfeld, 
Osnabrück, (Hann. Bhf.), Paderborn und 
Soest zur Aufhebung gelangen. Sofern 
infolge des ‚Uebertritts der genannten 
Stationen Frachterhöhungen bezw. Ver- 
kehrbeschränkungen eintreten, bleiben 
die im Ungarisch-Deutschen Holz- und 
Borkeverkehr für fragliche Stationen be- 
stehenden Frachtsätze noch bis15. August 
d. J. in Kraft. Ausserdem enthält der 
Nachtrag, welcher bei den Endverwal- 
tungen kostenfrei bezogen werden kann, 
noch einige anderweite Aenderungen und 
Ergänzungen, 

Breslau, den 18. Juli 1896. (1442) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Die im Nachtrage II zu 
Theil III Heft 2 vom 1. November 1894 
für Wertheim enthaltenen Mais- 
Frachtsätze treten am 15. September 
ohne Ersatz ausser Kraft. 

München, im Juli 1896. (1443) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Ab 1. August |. J. wird 
die Station Schalding in das Heft 
2 zu Theil IV vom 1. August 1893 mit 
direkten Frachtsätzen der Abtheilung c 
einbezogen. 

München, im Juli 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1444) 


Belgisch-Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am 1. August d. ). 
erscheint zum Nachtrag III des Tarifs, 
Theil II Heft 1 ein Berichtigungsblatt. 
Es enthält neue, ermässigte Sätze des 
Ausnahmetarifs Nr. 1 für Enzerfeld 
und Wittmannsdorf, sowie ander- 
weite, zum Theil erhöhte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs Nr. 4 (Wolle) für 
Pernitz-Muekendorf. Die Er- 
höhungen treten jedoch erst’ am 15. Sep- 
tember d.J. in Kraft. Weitere Auskunft 
ertheilen die Verbandsverwaltungen und 
Stationen. 

Köln, den 20. Juli 1896. (1445) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


L. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der in den Norddeutsch- 
Schweizerischen Gütertarifen enthaltene 
Ausnahmetarif Nr. 10 für die Beförderung 
von Sprit und Spiritus in Fässern 
oder Geflsswagin ist fortan allgemein 
nur noch anwendbar auf Sendungen aus 
Deutschland nach der Schweiz, welche 


ausweislich der Zollpapiere nach der 
Schweiz oder darücer hinaus bestimmt 
sind und nichtin das Gebiet des 
Deutschen Reiches zurück- 
kehren. 
Erfolgt seitens der Empfänger Wieder- 
auflieferung zur Rückbeförderung in das 
Gebiet des Deutschen Reiches, so wird 
die nach dem Ausnahmetarife berechnete 
Fracht bis zurSchweizerischen Empfangs- 
station von der letzteren auf den nach den 
Sätzen der allgemeinen Wagenladungs- 
klasse A bezw. Bsich ergebenden Betrag 
oder, soweit solche Sätze im dritten Ver- 
kehre nicht bestehen, auf die regelrechte 
Umkartirungsfracht der allgemeinen 
Wagenladungsklasse erhöht. 
Karlsruhe, den 20. Juli 1896. (1446) 
Generaldirektion. 
der Grossh.Badischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Direkter Verkehr zwischen Deutsch- 
land einerseits und Serbien, Bulgarien 
und der Türkei andrerseits (über Oester- 
reich-Ungarn.. Am 1. August d.J. 
gelangt der Nachtrag IlI zum Gütertarif 
vom 1. November 1893 zur Einführung, 
durch welchen die durch die Neuordnung 
der Preussischen Staatsbahnen vom 
1. April 1895 bedingten Aenderungen so- 
wie theilweise Ermässigungen der be- 
stehenden Frachtsätze durchgeführt 
werden. 

Der Nachtrag ist bei den Verkaufs- 
stellen des Tarifs zum Preise von 0,80 .4 
zu haben. 

Breslau, am 20. Juli 1896. (1447) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Ungarischen Staats- 
eisenbahnen. Mit dem 10. August d. J. 
tritt zu dem Ausnahmetarif für den vor- 

enannten Verkehr der Nachtrag Il in 

raft. Durch denselben werden die 

Stationen Acs, Oroszka,Botfalu, 
Selyp und Szerencs in den bezeich- 
neten Verkehr einbezogen. Druckabzüge 
können von den betheiligten Dienst- 
stellen unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 17. Juli 1896. (1448) 
KöniglicheEisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Für die Station Leinau 
der K. Bayerischen Staatsbahnen sind 
in den Theil V Heft 3 (Kohlen) vom 
1. April 1895 für den Verkehr mit den 
Stationen der Strecke Wilten-Lindau 
Rangirbhf direkte Frachtsätzeeingeführt 
worden. 

München, im Juli 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1449) 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr 
A- T. Nr.l vom 1. September 18%. Laut 
Kundmachung der Direktion der Ersten 
K. K. priv. Donau Dampfschifffahrts Ge- 
sellschaft vom 3. d.Mts. wird von deren 
Agentien für alle ab 1. August |. J. bis 
Schluss der diesjährigen Schifffahrt in 
BestimmungnachBayerischen 
Bahnstatiouen via Passau Donau- 
lände zur Aufgabe gelangenden Sendun- 
gen ein Wasserfrachtzuschlag 
(Expeditionsprämie) im Betrage von 5 
Pfennig für 100 kg eingehoben. 

München im Juli 1896. (1450) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


. Güterverkehr. Im 


Niederländisch -Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Die Station Hanau des 
Eiseabahndirektionsbezirks Frankfurt 
a/M. und der Hessischen Ludwigseisen- 
bahn wird am 1. August d. J.in den Aus- 
nahmetarif A für besondere Artikel im 
Verkehre mitden Niederländischen Hafen- 
stationen einbezogen. Die Frachtsätze 
betragen: In Aa = 23,12 .4M,b = 210.4, 
ce = 192 AM, d,e und f = 184 .4 für 
100 ke. 

Köln, den 22. Juli 1896. (1451) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-Deutsche-Eisenbahnverbände. 
Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 17. Januar 1896 wird mitgetheilt, 
dass der Nachtrag IV zur Abtheilung A 
des Verbandstarifs Theil I vom 1. Januar 
1893 sowie die neue Abtheilung B hier- 
zu am 1. September d. J. in Kraft treten 
werden und bei unserer Drucksachen- 
verwaltung und den betheiligten Verwal- 
tungen käuflich ist. Auskunft ertheilt 
unser Verkehrsbüreau vom 20. August ab. 
Preis. der Tarife wird später mitgetheilt. 

Köln, den 21. Juli 1896. (1452) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
heil II Heft 2 vom 
1. Oktober 1895 werden die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs Nr. 64 für die Be- 
förderung von Holzspänen ab 1. August 
l. J. theilweise ermässigt. 

München, im Juli 1896. (1453) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 


An Stelle des Hefts 6 vom 1. Januar 
1891 zum Gütertarif zwischen Stationen 
Deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn kommt am 1. September 
1896 ein neues Heft 6 zur Einführung. 
Soweit dasselbe Frachterhöhungen ent- 
hält, bleiben die bisherigen billigeren 
Frachtsätze bis einschliesslich 15. Sep- 
tember 1896 in Geltung. Nähere Aus- 
kunft ertheilt unser Tarifbüreau. 

Strassburg, den 19. Juli 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass Lothringen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Holz 
des Ausn.- Tarifes Nr. 5 treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte des K. K. Han- 
delsministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Bartirunggwoge bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 k 

Landungsplatz und pro. Frachtbrief 


(1454) 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Okrouhlitz . ... 51% 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Okrouhlitz . . 46. „ 


Nach Dresden-Elbkai 
von Okrouhlitz HE N 

Die Frachtsätze für Laube, 'Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg, welche bei Laube, 
Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz und 
Schönpriesen-Umschlag 10%, bei Aussig- 
Landungsplatz 9,5 3 pro 100kg beträgt. 

Wien, am 22. Juli 1896. (1455 ) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Güterverkehr Fortsetzung 8.11) 


[E) 


Nr. 


14. Jahrgang 15%. 


Anzeiger 


Berlin, am 25. Juli 1896, 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Be Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Juli Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint QMal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


| Art der | Ge- 


*) Wagen ist bezettelt mit „Ebeleben“. 


u i = en Lagerort Beinaskun 
2 Be | S Ver- Inhalt wicht X ———— Gnsbonondere 
Ö Marke Nr. packung | Mn Abwaige, Mer 
3 Ei | _ kg | Station | Br Er 
im) der Güter HA | dienen können) 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit: Buchstaben bezeichnet: 
1 AFH 4295 1 — Achse _ 85| 1 Oldendorf | K. E.-D. Hannover 
2 AH 1 Korb Kirschen | — 2 Leipzig Th. B. |K. E.-D. Halle a/S. 
3 ARB 768 1 Fass leer — | 2 3 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
4 AS 252 1 Korb | leer _ 5 4 Mainz HessischeLudwigsb.— Mainz. 
5 BEB 3648 1/ Ladung | Kohlen — 10000 5 Gera K. E.-D. Erfurt |j*) 
6 BIWEB — 1 Bund Rundstahl — | 43 6, Menden K. E.-D. Elberfeld 
7 CDE 3004 1 Fass leer —| 4 7 Elberfeld 2 
8 CJ 3692 1 Kiste leer —ı 9 8 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
Doppelballen j r 
9 DD 51 1! Kollo { one Reh atwolle) Y ? | 9 M.-Gladbach KB. DRKUM omas. 
10 D&P 2721/2 2 — leere Fässer — ı 20 [10 Gaualgesheim |HessischeLudwigsb. Gaualges- 
11 FF 22slll 1 Kübel Margarine — | 80 |1ll LDauenbrück K. E.-D. Hannover || heim. 
12 INK 4924 1| — Herdkessel — 5-12 Aachen K. E.-D. Köln 
13 F Th — 1 Korb Kirschen — | 14 |133| Berlin A.B. |K.E.-D. Halle a/S. 
14 GM 186 1 Bund Bandeisen — ? 14 Löhne i. W. IK. E.-D. Hannover |beklebt: Kalk, 
15 H 105 1 Rolle verzinntes Bandeisen 1925| 15 Hirschberg K. E.-D. Breslau 
| H&cs [33% } 2| Fässer | leer —| 70 |ı6| Elberfeld | K. E.-D. Elberfeld 
17 HE 750 1 Pack 6 Klappstühle — TRSRT Köln K. E-D. Köln 
18 { JE } 9578 1 # Cigarren — 6,5 | 18 Mainz HessischeLudwigsb. ach 
19 JDr' 5ll M _ Vorsatzbrett — | — '/19| Neustadt O.-S. |K. E.-D. Kattowitz ER 
20 38 59 1/| Kübel Wagenfett — /'73 120 Mainz HessischeLudwigsb. { adt Maasız 
21 K 454 1 ‘Fass Petroleum — | 180. 791 Pössneck K. E.-D. Erfurt Fr ® 
22 KL 4 1 _ Kette — | — 1%] Düsseldorf B. | K. E.-D. Elberfeld 
23 OW 32195 1/ Kiste leer — 4 | 23 Magdeburg Hptb.|!K. E.-D. Magdeburg 
24 RH 2 1 4 Zucker — | 30 |24| Uerdingen K. E.-D. Köln Sen 
25 S 2 Herdplatte 23,2 Darmstadt Hessische Ludwigsb. 5 Er en 
26 SA 1051 1 Fass leer BES 020 27215) Lissa K. E.-D. Posen 
97 SA — 23 Stück Tannenbretter —| — |327 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
BT { Ee Unterlaghölzer (die 
28 En 4 - Enden mit Eisen | 74 | 28 Gotha K. E.-D. Erfurt 
AV { Kan beschlagen) 
29 PS 6717 1/_ Ballen Tapeten | 9 |%9 Dalheim K. E-D. Köln 
30 V 12 Al Pack Papier — | 82 | 30! Berlin Anh.B. |K. E.-D. Halle a/S. 
31 V _ 1 — Ofenfuss u 1,35, 31 Neviges K. E.-D. Elberfeld 
32 WM 2933 1| Ballen Filz lu. „1... ; Lahr Badische Stsb. 
33 WR 6640 1 _ eis. Stange = 8 Waren Meckl. Friedr. Frzb. 
| B. Güter m. Adr. bez.: 
lee \| 318 | 1] Fass |deer —| 95 [84] Hiberfeld | K. E.-D. Elberfeld 
35 C. Boehm "5271 1 ® leer — | 97 | 35 Elberfeld a 
36 Bossius äh Pack Säcke E= u 36 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
87) C. Bremen 1470 1! Kiste |.leer —_ 35| 37) Bremen H. K. E.-D. Hannover 
38l W. Dieter 529 1! Fass leer — 670 a8 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
nt 
einguts- In) © | 
39 besitzer 7644 1| Fässchen | leer — | 20 | 39 re > HessischeLudwigsb. 
Winkel A 
e i. Rhg. 
allen | ig Düsseldorf 
Mühlen- | % we). sseldorf km. a 
” (N et | ERCRBE cke 21 0 ea }| K- E-D. Elberfeld 
Duisburg | 


[M Bezeichnung 
zZ = 
© Marke Nr. 
3 
| 
F,G.S 
A| Pe or nd 
3125 
Falkenkrug 
42 { GADDoEeE \ I 
ermania 
43 Brauerei } 100 
44) Grundmann — 
Act. Br. 
5,{ Hannover } 4523 
46 F.F. Hannover 31/33 
47/A.A. Hoffmann = 
48.0. Kirschbaum 373 
49) O. Leutritz 512 
50 Möller _ 
51 NulWB: En 
eapere 51111 
ebr. 
52} Ortmanns } 5740 
53 Peill & Cie. _ 
Pilsener 
54% I. Aktien- _ 
Burn 
asche 
66 { Beckmann } 6743 
56 Redler 3 
M. Schar- 
57 | fensiedel } 435 
58 Weber 2742 
59 grün 1 
60 _ J/II 
61 _ 195 
62 _ 753 
63 — 3342 
64 /// schwarz _ 
65 / roth — 
66 rother Strich _ 
67| gelber Strich |13(weiss) 
9092 
| IN { 3097 } 
'B 
69 _ 
70) _ 
71 — _ 
72) — 
73 _ —_ 
74 — —_ 
75, + _ 
76| — m 
77 — — 
73 — —_ 
79 u —_ 
80| =— or 
81 — _— 
82 —_ — 
83 — — 
84) _ — 
85| Te, ee? 
86 ‚ar 4: 
87 — — 
88 2 Bun 
89 _ — 
90 N. Eu 
9 — 


Anzahl 


Art der 
Ver- 
packung | 


Inhalt _ 


der Güter 


1 


[er 


PrH+WNe 


Heree 


DD 


m 
[u a u Ba Baar Fe ra a re en DH-Qo PP D- 


Stange 


Kiste 


Körbe 
Bretter 


Pack 


Stück 
„ 
„ 


| Winkeleisen 


Petroleum 


leer, Bebr: (Schnaps- 
fass) 


leer 
Säcke 
leer, gebr. 


l. Schnapsfässer 
Kleiderreste 
leer 

leer 
Wasserwaage 


Bierfässer, leer, gebr. 


leer 
leere Säcke 


leer 


leer 
Viehgitter 
leer 


leer 


C. Güter m. Numm.bez.: 


Fenstersprosseisen — 
Reisekörbe 
Schliesskorb 
Glas 

Wein 


D. Güter m.Zeich. vers.: 


eis. Brustbaum — 
Eisen —_ 
Deichselschuh _ 
runde gusseis.Scheibe 


Oelfässer 


E.Güter ohne Bezeichn.: 


blauer Blecheimer — 
leere Blechflaschen — 
| 2,73 m 1g., 11,5 cm 
breit, 2,5 m dick _ 
Bretter 
Drahtstifte 
{ kief. Eisenbahn 
schwellen 
Eisenblech 
Eisengussröhren 
Eisenplatten 
Eisenstange 


Rundeisen 4,26 m 
T-Eisen 


RAD 


ms 


ser verladögeräull 
Flacheisen 
6 Stück eis. Flanschen 
Gasrohre 
Gussstück 
Gussstück 
Heubaum 
Holzgriff von einer 
Handmähmaschine 
olzrolle 
Holzschuhe 
rohe Holzverzierung 


Ge- | & Lagerort 
wicht & 
kg |$ Stati | Name 
Rz I = | der Bahn 
247 | 4 Thorn K. E.-D. Bromberg 
6 42 Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
85 | 43 Bremen H, RL 
— | 44 Saalfeld K, E.-D. Erfurt 
39 451 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
22 46 ” 0) 
18 | 47 Weida K. E.-D. Erfurt 
32 | 48 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
22 | 49 Niedersedlitz Sächsische Stsb. 
1 50° Ludwigslust [Meckl. Friedr. Frzb. 
64 | 511 Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
Asuı 52 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
15 | 53 Düren K. E.-D. Köln 
16 |54 Breslau O.S. K. E.-D. Breslau 
40 | 55 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
43 | 56 Mochbern K. E.-D. Breslau 
23. 1:57 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
35 58 ” n 
4 59 Friedeberg N/M.|K. E.-D. Bromberg 
46 | 60 Muskau K. E.-D. Halle a/S. 
10 | 61 Erkrath K. E.-D. Elberfeld 
594 | 62 Triebes Sächsische Stsb. 
46 | 63 Stuttgart Westb. Württemberg. Stsb. 
7 '64| Franzensbad Sächsische Stsb. | 
7 |65 Graudenz K. E--D. Danzig 
61,5 | 66 Dt. Eylau K. E.-D. Bromberg 
0,5 | 67 Kamenz K. E.-D. Halle a/S. 
70 | 68 Posen K. E.-D. Posen 
0,5 69 Leipzig Dr. B. Sächsische Stsb. 
8: |” Lorch Württemberg. Stsb. 
— |7l Ehlershausen |K. E.-D. Hannover 
82 |72 Bitterfeld K. E.-D. Halle a/S. 
3/7 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
— | 74| Cüstriner Vorst. |K. E.-D. Bromberg 
8 5 Zschopau Sächsische Stsb. 
97 ,76| Neustadt O. S. |K. E.-D. Kattowitz 
67 | 77 Worms HessischeLudwigsb. 
0,5 | 78 Sagan K. E.-D. Breslau 
— 179 Lissa i. P. K. E.-D. Posen 
x 80 Trier r. M. St. Johann-Saarbr. 
— 81 Görlitz K. E.-D. Breslan 
— |82| Aschaffenburg |HessischeLudwigsb. 
11:88 Karthaus St. Johann-Saarbr 
: 84 Hainholz K. E.-D. Hannover 
11 | 8] Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
— | 86 Siegen 5 
? 87 Mochbern K. E.-D. Breslau ° 
— 18 Kösen K. E.-D. Erfurt 
— 8 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
0,5 | 90 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
2121291 Aachen K 


.E-D. Köln . 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


Deutsch- 
Amerik. Pe- 
trol.-Ges,. 
Geeste- 
münde. 

beschr.: 

( Hannover. 


beklebt: 
Minden 


Hannover. 


nicht abge- 
holtes Ge- 
päckstück. 


| 


anschein. zu 
einem Ross- 
werk bezw. 
Dresch- 
maschine 
gehörig. 


auf d.Strecko 
gef. 


| 


lang, 17 cm 


2m8Scm' 
stark. 


2 NÖ 5. ...22 ARE EEE 
| 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
‚Aufklärung 

dienen können). 


| 


aus Güter- 
wagen 17005 
Bromberg. 


\ 


A. Moritz, 
Rathenow. 


I. *\ 


1 4.Non 


| 


I} 
! 
ansch. 


Gardinen- 
stange. 


| 


2) 


lieferer 


vom Auf- 
| 1 Sendung 


E F 4 | , 
[ z Ö! Art der Ge- |& Lagerort 
z Po ch me &| Ver Inhalt wicht, % e 
E M Nr. ackung z ) 
= arke | |< p kg E RE Name 
m derGüter 4 | der Bahn 
ga) Sr _ | 1 Korb Johannisbeeren  — 5 |92; Berlin Anh. B. |K. E.-D. Halle a/S. 
Kette 12 m I1g. 
93 _ ee NM —_ | ansehe von einem — 19 Rossleben K.E-D. Erfurt 
| Flaschenzuge) 
94 - —.. !'2| Ketten | — — 194 Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
95 _ — . , 1|Korbkoffer| Kleidung usw. — | 36 95) Blankenberg [Meckl. Friedr. Frzb. 
96 — E= 1 Korb leer _ 1 ‚96 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
97 _ _ 1 er leer — 6 ! 97 Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
98 E — 1 Pack 3 leere Körbe — | 20° 198! Geldern K. E.-D. Köln 
99) u = 1 _ urn! r — | 55 |99| Rostock F. F. |'Meckl. Friedr. Frzb. 
100 Ak on! Ar. | DE etielaper } 12 100, Leipzig Dr. B. | Sächsische Stsb. 
101 = = 1 _ l. Milchkanne — 7 1101 Reuss K. E.-D. Köln 
102 _ Ze — l. Milchkanne — /(851)]102 Grossgerau HessischeLudwigsb. 
103 er — 4 Pack leere Obstkörbe _—| — [/108| Cosel-Stadt |K. E.-D. Kattowitz 
104 _ u | _ gusseis. Ofen — | 100 1104| Bremen H. K. E.-D. Hannover. 
105 2“ N PP ck Öfenrohrknie — | ? 1105|  Lobberich K. ED. Köln .| 
106 _ at — Ofenringe —_ 6 106 Barmen K. E.-D. Elberfeld | 
107] E= 2 RT Bund Ofentheile _ 2 [1107| Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 
108 > RE U _ Privatdecke — | — 1108: Posen K. E.-D. Posen 
109 = _ 1 —_ alter Pultsessel — | ? 109, | a erbisyen K. E.-D. Hannover 
110 Ur Kollo alter eis. Ring 2 2 110 Karthaus St. Johann-Saarbr. 
111 — ur] = eis. Röhren — (SS Coburg | K. E.-D. Erfurt 
112 _ 092 —_ Rohrstühle, gebr. — 85/112) Hannover N. K. E.-D. Hannover 
113 En SE 2 Roststäbe — | 70 |118' Stuttgart Hptb. ‘Württemberg. Stsb. 
114 _ 4 = Rübenkörbe — | 11204 Malchin Meckl. Friedr. Frzb. 
115 — — 1, Säckchen | gefüllt —_ 7 115 Rheydt K. E.-D. Köln 
116 Zar Pack gebrauchte Säcke 12 1116 Meseritz K. E.-D. Posen 
117 _ — | 1 Ballen 130Stückleerealte Säcke 10 1117 | ons } K. E.-D. Kattowitz 
fi = eis. Schraubzwinge 
118 er = 2 — eis. Winkeleisen 22 1118 Gnadenfrei K. E.-D. Breslau 
1 .— eis. Nieteisen | 
119, , —_ — \ 1irunder Stab! Stahl — 1,5 1119 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg, 
120 e _— 1 _ polirte Stange E 2,5 1120 Erfurt K. E.-D. Erfurt | 
121 = — 1 Bund Stangendraht — | 388 1121) Cronenberg K. E.-D. Elberfeld. | 
122 —_ — |1 — hölz. Stuhl _ 4198 Teterow |Meckl. Friedr. Frzb. 
123 = ee Ray = ‘eis. Thürvorlegebaum 9 1123| Frankfurt a. O. K. E.-D. Berlin | 
124 _ — 1 eh -Trittleiter — | 10 1194| Schlobitten 'K.E.-D. Königsberg, 
125 = — 1 Vorsatzbrett — | — 195  Vossowska K. E.-D. Kattowitz 
126 _ f — Wagenwinde — | 76 1126 Danzig K. E.-D. Danzig 
127 _ — 1 Bund Walzeisen — |; 48 1127| Cronenber K. E.-D. Elberfeld | 
128 = ENT — Wandlandkarte — ? 1188| Berlin Schl. K. E.-D, Berlin | 
129 _ Eye 15 = eis. Wellenbleche — | 44 |1%9 Oelde ıK. E.-D. Hannover 
130 2er _ 1 — Zinkeimer = 3511300 Bremen H. ı 2 
Nachtrag. 
ı GM | 18116 1 Kiste | Maschinentheile? — | 204 1 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
(Unleser- | 
2 lich) a _ 1 Sack leere Säcke — a1 2 Spandau 
Rabseile , } 
| Kae: 4 Stöcke u. 1 chine-\ ; ale 
ai a — 1j Packet ( Sicher ehırm [| 4 3 Kiel K. E.-D. Altona 
4 = es 1 — Triumphstuhl u ? 4| Eutin a 


**) Anscheinend zu Baum-, Zaun- oder Waschpfählen. 
*) 85 cm lang, 30 cm breit, 1 mm dick. Auf der Strecke gefunden. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Elbeumschlags-Verkehr mit Galizien 
und der Bukowina. i 
A. Bei Aufgabe oder Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen 
a) für Holz des Spezialtarifs 2, 
b) für Holz der Klasse ©. 
B. Bei Zahlung der Fracht für minde- 
stens das Ladegewicht des verwendeten 
Wagens für Holz der Klasse © 


treten 14 Tage nach erfolgter Publikation , ' 


‚im „Verordnungsblatt des K.K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 


gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
artirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 


im 


raft: 
Nach Laube resp. 


in 


Tetschen/Bodenbach- 


Landungsplatz und 
Aussig-Landungsplatz a) ) 
» ...135/8 102% 9849 | 


von Ryczöw . 


A 


b 


vergessen. 


verstehen sich exklusive 5 5 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 22. Juli 1896. 

Oesterreichisehe Nordwestbahn, 


(1456) 


als geschäftsführende Verwaltung, 


B 


| Schweizerisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Transportverkehr. 


(Fracht- 


Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Ryczöw. . ... «130% 9748 98% 
Nach Dresden-Elbkai 
von Ryczöw. . . . . 16048 12448 120% 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach »- Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 


sätze für dieBeförderung von 
Gütern aller Art im Verkehre 
zwischen Prag undGenftran- 
sit.) Mit Gültigkeit vom 1. August 1896 
bis zur Durchführung im Tarifwege, 
längstens bis 31. Dezember 1896 ge- 
langen für die frachtgutmässige Beför- 
derung von Gütern aller Art im Ver- 


kehre zwischen Prag und. Genf transit 
nachstehende Frachtsätze im Kartirungs- 
wege zur Einführune: 


Genf transit 


bei Aufgabe von 
bezw. Fracht- 
zahlung für 


mindestens 
Von und 
7000 10 000 
nach a 
Kilogramm 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


Francs Gold 
für 1000 kg 


den Stationen 
der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen: 
Prag K. K. St. B. 
Smichow., . . nl 
den Stationen 
der a. priv. 
Buschtährader 

Eisenbahn: 
Prag (Bubna, Sand- 

thor, Smichow) . 

Die Sendungen müssen nachweisbar 
nach beziehungsweise von Lyon und 
weiter, Grenoble und weiter, sowie mach 
und von Stationen der Strecke Lyon- 
La Tour du Pin-Grenoble und südlich 
und westlich davon gelegenen Stationen 
befördert werden. 

Für die auf Grund vorstehendsr 
Frachtsätze zur Beförderung gelangen- 
den Transporte gelten die reglementa- 
rischen Bestimmungen im Tariftheile I, 
Abtheilung: A, des ÖOesterr. - Ungar.- 
Schweizerischen Eisenbahnverbandes. 

Wien, am 18. Juli 1896. (1457) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


52,92 49,56 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Güter 
der Wagenladungsklassen und 
der Spezialtarife treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 


Von und nach 
Laube Me 
Tetschen/Boden- 


bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 
pro Frachtbrief 


bach-Landungsplatz und Wagen 
nach und von 
Selc St. E. G. 
Wagenladungs- 
klasse Aı 83% m 
” B iR 83 8 
) Cı 91% Tr 
Er] Ca TE3: 91 EN 
Spezialtarif As. 83.48 _ 
» ET 33.48 
I u — ri 
„ III ö . 53 ” 
Von und nach 
Schönpriesen- 
Umschlag 
und Aussig- 
Landungsplatzs 
nach und von 
Selc St. E. G. N £3 
Wagenladungs- De zEre 
klasse AR, 738% — 
R B — 733% 
” Cı 78 3 sr 
n C; w; 78 23 
Spezialtarif Aa. 73 4 — 
]. ae _ 73:45 
h IT a 68 „ 
Y Illes _ 48 „ 
Von und nach 
Dresden-Elbkai 
nach und von 
Selc St. E. G. 
Wagenladungs- 
klasse Aı 137% _ 
R B _ 130 A 
„ © 145 A = 
” Cy = ...:4138% 
Spezialtarif A2, 123 8 = 
h Lg — 119 8 
5 LIBE — 106, 


3 : — Kay 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr. 
Wien, am 16. Juli 1896. (1458) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr. Einfüh- 
rung derNachtrages II zum 
Theil I Mit 1. August d. J. — für 
Frachterhöhungen mit 1. September d..J. 
— tritt der Nachtrag ll zum Tarif 
Theil I für die Elbeumschlags-Verkehre 
vom 1. Mai 1894 in Kraft. 


Derselbe enthält hauptsächlich Aende- 
rungen der Waarenklassifikation und ist 
bei den betheiligten Bahnverwaltungen, 
sowie bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 40 „3 oder :40 Hellern 
pro Stück erhältlich. 

Wien, am 16. Juli 1896. (1459) 
Die K. K. priv. Oesterreichische 
Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Verdingungen. 


K. Württembergische Staatseisenbah- 
nen. Lieferung von flusseiser- 
nen Querschwellen. Die Liefe- 
rung von 35000 Stück flusseisernen Quer- 
schwellen Profil III ist zu vergeben, 
wovon 15000 St. bis 1. Februar 1897 und 
20000 St bis 1. Oktober 1897 frei Bahn- 
wagen Heilbronn abzuliefern sind. Die 
Bedingungen und Zeichnungen liegen 
bei unserem bautechnischen Büreau auf 
und können von demselben bezogen wer- 
den. Die Angebote auf die Lieferung 
sind spätestens bis Donnerstag, den 
80. Juli d. J., Mittags 12 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Eisenschwellenlieferung“ 
versehen, beim diesseitigen Central- 
büreau einzureichen. 

An demselben Tage, Nachmittags 
4 Uhr, findet die Eröffnung der Ange- 
bote statt. / 

tuttgart, den 13. Juli 1896. 
K, Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Bauabtheilung: 


(1460) 


3. Vermisehte Bekanntmachungen. 


Für die Benutzung der eisenbahnseiti- 
gen Bollwerke in Stettin tritt am 1. Okto- 
ber 1896 ein neuer Tarif in Kraft. 

Druckexemplare sind von der Güter- 
kasse in Stettin (Central-Güterbahnhof) 
unentgeltlich zu beziehen. 

Stettin, den 20. Juli 1896. (1461) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamti. Bekanntmachungen. 
Gesucht gut erhaltene, betriebsfähige 


Drehscheibe, 


eir. 11m Durchm. u. cir. 50000kg Trag- 
kraft. Offerten mit Skizzen und Ge- 
wichtsangabe sub H. C. 4375 befördert 
Rudolf Mosse, Hamburg. 


Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 


Die Vorträge und Uebungen werden im Wintersemester Dienstag, den 13. Oktober 1896 beginnen. 
Einschreibungen dazu erfolgen vom 5. bis 25. Oktober 1896. — Programme werden vom Sekretariat gegen Einsendung 


von 60 8 in Briefmarken oder auf Wunsch gegen Nachnahme portofrei zugesandt. 


Hannover, im Juli 1896. 


Der Rektor Frank. 
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Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8, 


.(Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 
Berlin W., Schöneberger Ufer 1-4), 


N= 99. 


Bezugsbedingungen: 


1896. 


1. Durch dieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Desterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W „Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
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Zum 50 jährigen Jubiläum der 
Main-Neckarbahn. 

Vereinsmittheilungen: 
Eröffnung von Stationen. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Aus dem Hessischen Landtage. 
Betriebsergebnisse im Juni d.J. 
Beförderung von Zinkasche, 
Betriebseröffnungen. 
Eröffnungen und Erweiterung | 


der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen. 
Güternebenstellen. 
Crefelder Eisenbahn. 
Halberstadt-Blankenburger E. 
Kleinbahnen in der Rheinprov. 


Akkumulatorenstation auf dem 
Stettiner Bahnhofe in Berlin. 
Norddeutscher Lloyd. 


29. Juli 1896. 


Hierzu eh Beiblatt. 


alt; 


Der Packetverkehr auf der | Beiblatt: Einfluss der Eisen 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. bahnen auf Kultur u. Volks 

Die Anatolische Eisenbahn im wirthschaft usw. 
Jahre 1895. 

Die Eisenbahnen Australiens: 
Kolonie Queensland. 


Amtliche Bekanntmachungen; 


1. Berichtigungen. 
9. Güterverkehr. 


Bücherschau; 2 
Handbuch des Preuss. Eisen- 3. Verdingungen. 
bahnrechts. 4. Vermischte Bekanntmachung, 


Zum 50 jährigen Jubiläum der Main-Neckarbahn. 


Zum 1. August d. J., wo vor einem halben Jahrhundert 
der Betrieb auf der Main-Neckarbahn eröffnet wurde, ist 
soeben eine auf Veranlassung der Main-Neckarbahn-Direktion 
verfasste Denkschrift*) erschienen, die Geschichte des ge- 
nannten Eisenbahnunternehmens darstellend. Dieselbe ist 
trefflich ausgestattet, zunächst mit einer sehr gelungenen 
photolithographischen Abbildung des Grossherzoglich Hessi- 
schen Geheimraths Fr. Lichthammer, welcher nicht allein als 
Erbauer der Hauptstation Darmstadt sich ein bleibendes 
Denkmal setzte, sondern die ganze 50 jährige Betriebszeit hin- 
durch unermüdlich für den Bestand, wie für das Gedeihen des 
Unternehmens mit aller Kraft und mit gutem Erfolge gewirkt 
hat,**) und nun schon seit beinahe 40 Jahren den Vorsitz in 
der Direktion der Main-Neckarbahn führt. In die Augen fallen 
auch die hübschen Ansichten der Hauptbahnhofgebäude aus 
den Jahren 1846 und 1896, die Geleispläne der Bahnhöfe in den 
genannten Jahren, der Lageplan der Main - Neckarbahn, Ober- 


*) Die Denkschrift ist mit Unterstützung der Direktion 
vom Direktionssekretär F. Scheyrer, welcher bereits seit 
25 Jahren im Dienst der Main -Neckarbahn steht (Sohn des 
Ober-RegierungsrathsScheyrer, welcher von 1853—1875 Badisches 
Mitglied der. Direktion der Main- Neckarbahn war), verfasst 
und im Buchhandel (Verlag von Bergsträsser in Darmstadt) 
zum Preise von 4 4 zu beziehen. 

**) Auch an den Generalversammlungen des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen hat sich Geheimrath Licht- 
hammer als Abgeordneter der Main - Neckarbahn stets sehr 
eifrig betheiligt. 


bauzeichnungen, sowie Zeichnungen betreffend die ersten und 
jetzigen Lokomotiven und Wagen. 


Ein näheres Eingehen auf technische Einzelheiten lag, 
wie der Verfasser bemerkt, ausserhalb des Rahmens seiner 
Arbeit, vermuthlich weil in dieser Richtung bereits eine treff- 
liche Fachlitteratur vorhanden ist.*) Dagegen bietet das 
Werk seinem Titel entsprechend eine ausführliche Geschichte 
der Bahn mit einer möglichst vollständigen Sammlung der auf 
dieselbe Bezug habenden Staatsverträge und Uebereinkommen 
mit Anschlussbahnen. Insbesondere sind als Anhang abge- 
druckt: 


1. der Staatsvertrag, vom 10. Januar 1838, betreffend die Er- 
" bauung einer Eisenbahn von Mannheim über Darmstadt 
nach Frankfurt a/M. durch eine Aktiengesellschaft, welche 


den ersten Anstoss zum Main-Neckarunternehmen gab; 


DD 


. das Grossherzoglich Hessische Gesetz über Eisenbahnbau 
vom 16. Juli 1842, an welches sich dann Verhandlungen der 
betreffenden Staaten über den Bau der Eisenbahn auf Staats- 
kosten anschlossen; 

3. der Staatsvertrag vom 25. Februar 1843 (zwischen Baden, 
Grossherzogthum Hessen und Freie Stadt Frankfurt) über 
Erbauung der Main-Neckarbahn. 


*) Insbesondere was die Technik anlangt: Eckhardt, 
offizielle Darstellung des Baues der Main-Neckarbahn mit 
Atlas und Eisenlohr, die Bahnhofsbauten im Grossherzog- 
thum Baden. Abtheilung II. 


Be We 


Ein eigenes Interesse wird für viele Leser das erste 
Kapitel: „Vorgeschichte der Main-Neckarbahn“ bieten, aus 
welcher ersichtlich ist, mit welchen Vorurtheilen das erste 
Projekt der Bahn zu kämpfen hatte. Man führte sogar aus, 
„es könne nie davon die Rede sein, die Bahn von Frankfurt a/M. 
über Darmstadt nach Mannheim an den Dorfschaften zwischen 
Frankfurt und Mannheim und an den kleinen Städten der Berg- 
strasse vorbeizuführen usw.“ Auch aus den Verhandlungen 
über den Bau der Bahn in den Sitzungen der Landstände wird 
ausführlich berichtet und nicht nur der wesentliche Inhalt der 
betreffenden Kommissionsberichte, sondern auch die bemerkens- 
werthesten Auslassungen einzelner Abgeordneten angeführt, 
welche die von unseren jetzigen Ansichten sehr abweichende 
ungünstige Auffassung jener Zeiten über die Bedeutung der 
Eisenbahnen widerspiegeln. 

Im 2. Kapitel: „Ausführung des Baues“ wird der Bau 
der Mainbrücke bei Frankfurt und der Neckarbrücke bei 
Ladenburg ausführlich beschrieben und durch Abbildungen 
veranschaulicht. Im Anschluss an eine Schilderung der Probe- 
fahrten und der Betriebseröffnung der Bahn sind der erste 
und der gegenwärtige Lokomotiv- und Wagenpark sowie die 
Fahrpläne von 1846 und 1896 gegenübergestellt. Die Mitthei- 
lungen über die Vertragsverhältnisse zu den Anschlussbahnen 
(die gemeinschaftliche Benutzung von Stationen), die Ueber- 
sicht der in 1896 in Kraft befindlichen Tarife, sowie insbe- 
sondere die tabellarischen Zusammenstellungen der Betriebs- 
ergebnisse und -Leistungen der Bahn anlässlich der Kriegs- 
führung in 1870/71 haben besonderes Interesse. 

Aus der Zusammenstellung der Reinerträgnisse der Bahn 
(von 1847 bis 1896) ergibt sich, dass die Verzinsung des Bau- 
kapitals von 1,72 $ im Jahre 1872 auf 17,18 % stieg und in den 
letzten 10 Jahren niemals unter 9,75 %, meistens aber über 10% 
(1886 bis 1888 über 11 $ bis 11,50 $, 1894 12,26 9, 1895 13,58 $) 
betrug. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. Am 1. August d. J. wird 
voraussichtlich die neue, zwischen den Stationen Zoolo- 
gischer Garten und Charlottenburg belegene Stadtbahnstation 
Savignyplatz — Direktionsbezirk Berlin — für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Aus dem Hessischen Landtage. 


In der Sitzung der Hessischen Zweiten Kammer vom 
22. d. Mts. gelangten zur Berathung: 1. der Staatsvertrag 
mit Preussen wegen gemeinschaftlicher Verwaltung des beider- 
seitigen Eisenbahnbesitzes nebst Schlussprotokoll, 2. der Ver- 
trag zwischen Preussen und Hessen einerseits und der 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft andererseits wegen 
Uebergangs der Bahn auf den Staat, 3. der Gesetzentwurf 
wegen Erwerbs der Hessischen Ludwigsbahn, insbesondere 
wegen Aufbringung der Mittel hierzu, sowie 4. eine Reihe von 
Anträgen und Eingaben zu diesen Vorlagen. 

er vorberathende Ausschuss beantragte die Zu- 
stimmung zu den sämmtlichen 3 Vorlagen, jedoch bei 1 
mit einem Ersuchen an die Regierung, mit Preussen weitere 
Verhandlungen dahin einzuleiten, dass Hessen die Befugniss 
gegeben werde, in ausgedehnterem Maasse neu zu erbauende 
Nebenbahnen in die Betriebs- und Finanzgemeinschaft einzu- 
werfen. Die Anträge und Eingaben sollen nach dem vom 
Abg. Wolfskehl erstatteten mündlichen Berichte grösstentheils 
für erledigt erklärt werden. 

Der Staatsminister Finger gab in längerer Ausführung 
einen Ueberblick über die geschichtliche Entwickelung der 
Eisenbahnfrage. Das Ergebniss der Entwickelung sei die Ein- 
sicht, dass die Betriebs- und Finanzgemeinschaft mit Preussen 
das einzig Richtige sei. In dem Vertrage, der mit Preussen 
deshalb abgeschlossen worden sei, sei Hessen sehr loyal be- 
handelt worden. Noch günstigere Bedingungen zu erzielen, 
sei ausgeschlossen, höchstens, dass eine Verzinsung der für 
Betriebsmittel hessischerseits einzuzahlenden 3 Millionen Mark 
und eine Abänderung der Bestimmungen über die Neben- 
bahnen erzielt werden könne. Des weiteren hob der Minister 


Diese überaus günstige Rentabilität ist das Ergebniss 
der enormen Dichtigkeit des Verkehrs, welcher über die Bahn 
geht. Im Personenverkehr wird die Bahn an Verkehrsdichtig- 
keit nur von dem Königlichen Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Berlin (eine Folge des grossen Stadtbahnverkehrs in Berlin), 
im Güterverkehr nur von der Ludwigsbahn (Nürnberg- 
Fürth) übertroffen. Das Grossartigste leistete die Main- 
Neckarbahn bei den Militärtransporten in den Jahren 1870/71. 
Die Bahn beförderte in den genannten Jahren zusammen 
901 614 Mann, 119793 Pferde, 4583 Geschütze und 9744 andere 
Fahrzeuge sowie 3800 161 Ctr. militärische Sendungen jeder Art, 
wozu 3145 Sonderzüge im Dienste der Kriegsführung erforder- 
lich waren. Die Denkschrift sagt mit Recht: „Diese riesige 
Beförderung, welche sich in der Hauptsache innerhalb weniger 
Monate vollzog, und zwar ohne irgend einen Unfall, 
bietet gewiss ein ebenso glänzendes Zeugniss für die grosse 
Leistungsfähigkeit der Main-Neckarbahn, als für die Befähi- 
gung, Pflichttreue und Aufopferung ihrer dabei betheiligten 
Beamten aller Grade“.*) 


Möge der am Schluss der Denkschrift ausgesprochene 
Wunsch, dass die Main-Neckarbahn, treu ihrer ehrenvollen 
Vergangenheit, auch weiter sich als ein vortreffliches Ver- 
kehrsmittel im Frieden und wenn es nöthig ist, als ein nie, 
versagendes Werkzeug im Kriege bewähren möge, in Erfül- 
lung gehen! 


*) Wie pflichtgetreu und aufopfernd die betreffenden 
Beamten wirkten, sieht man beispielsweise aus der Notiz in 
der Denkschrift, dass der Betriebs - Respizient der Direktion 
(Ober-Regierungsrath Scheyrer) für die ganze Zeit der Truppen- 
beförderung sein Nachtlager neben dem Telegraphenzimmer 
des Bahnhofs in Darmstadt aufgeschlagen hatte, um jede 
Minute zur Stelle zu sein. 


eine Reihe von Vorzügen des Vertrags hervor und widerlegte 
erhobene Einwendungen gegen denselben im einzelnen. Zum 
Schluss erklärte er, dass bei Abschluss des Vertrages die 
Hessische Regierung mit dem grössten Eifer und der grössten 
Umsicht zu Werke gegangen sei. 

Der Abg. Schmitt sah in dem Vertrag eine rück- 
sichtslose Behandlung eines schwächeren Gegners und eine 
theilweise wirthschaftliche Annexion Hessens und besprach 
zum Nachweise hierfür wichtigere Bestimmungen des Ver- 
trags. Derselbe enthalte nur Wünsche, auf die Rücksicht ge- 
nommen werden solle, aber keine Rechte für Hessen. Man 
müsse doch wenigstens fordern, dass alles, was in Hessen ge- 
schehe, von der Zustimmung Hessens abhängig gemacht werde. 
Der Vorwurf des Partikularismus dürfe ihm nicht gemacht 
werden. Der Gedanke der Reichs-Eisenbahnren sei ihm sehr 
sympathisch, nicht aber die Förderung des Preussischen 
Partikularismus. Ebenso gross, wie die wirthschaftlichen Be- 
denken, seien auch die finanziellen. Redner trat ferner der 
Ansicht entgegen, dass eine weitere Verhandlung und Ver- 
ständigung mit Preussen nicht möglich sei, da Preussen selbst 
ein Interesse an einer Verständigung habe, und hielt die Ver- 
hältnisse noch nicht für genügend geklärt, um eine so wichtige 
Angelegenheit in so kurzer Zeit und vor Landtagsschluss noch 
zu behandeln. Er beantragte deshalb, den Vertrag nicht ohne 
weiteres abzulehnen, sondern denselben an die Regierung 
zurückzuverweisen, damit diese in eine erneute Verhandlung 
mit Preussen trete und einen Vertrag zu Stande bringe, der 
für Hessen würdiger und finanziell besser sei. 

Der Finanzminister Weber hielt für das Eisenbahn- 
wesen eine freundnachbarliche Verständigung mit Preussen, 
wie sie in dem Vertrag sich ausspreche, für das Richtige, und 
bezeichnete alle gegen Preussen gemachten Vorwürfe als un- 
begründet. Der Vertrag bedeute nicht eine Unterwerfung 
Hessens unter Preussen, sondern einen Fortschritt zur natio- 
nalen Entwickelung des Eisenbahnwesens und zur rationalen 
Entwickelung des Deutschen Reichs. Eine Schädigung Hessens 
durch Preussen bei der Handhabung der Bestimmungen des 
Vertrags sei dadurch ausgeschlossen, dass der Vertrag eine 
Interessengemeinschaft beider Staaten ;bilde.%; Redner be- 
kämpfte weiter die von dem Abg. Schmitt aufgeworfenen 


. finanziellen Bedenken der Reihe nach und trat zuletzt der An- 


sicht entgegen, dass die Sache noch nicht. spruchreif sei. Im 
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Interesse der zur Ausführung des Vertrags noch erforderlichen 
Anordnungen und der Aufstellung des nächsten Budgets sei 
vielmehr Beschleunigung geboten. 

Bei der Fortsetzung der Debatte, an welcher sich eine 
ganze Reihe von Abgeordneten betheiligte, erklärte Staats- 
minister Finger, die Regierung kenne nur die Möglichkeit, 
dass der Staatsvertrag angenommen oder abgelehnt werde. 
Durch ein Ersuchen, wie es der Abg. Schmitt beantrage, werde 
der Regierung keine Grundlage für irgendwie aussichtsvolle 
neue Verhandlungen mit Preussen geboten. Die Regierung 
habe sich verpflichtet gefühlt, die Angelegenheit noch vor 
diesen Landtag zu bringen, der wiederholt auf die Verstaat- 
lichung hingewirkt habe und deshalb auch als mit der Materie 
vertraut angesehen werden müsse. Der Geist des Vertrages 
sei klar und deutlich im Art. 18 des Vertrags ausgesprochen. 
Dem Abg. Schmitt sei offenbar die Sprache der Staatsverträge 
nicht gewohnt, diese sei eine andere als die bei privaten 
Stipulationen.. Nach näherer Beleuchtung der volkswirth- 
schaftlichen und finanziellen Seite des Vertrages schloss der 
Minister mit der eindringlichen Bitte, den Regierungsvorlagen 
die Zustimmung zu ertheilen. 

Nachdem bei der weiteren Fortsetzung der Berathung der 
Abg. Osann in eingehender Ausführung die Zustimmung zu 
dem Vertrage empfohlen hatte, wurde in der Sitzung vom 
24. d. Mts. in namentlicher Abstimmung mit 30 gegen 16 
Stimmen der Staatsvertrag mit Preussen und sodann der Ver- 
trag, betreffend den Ankauf der Hessischen Ludwigsbahn und 
das Anleihegesetz einstimmig genehmigt. 

Die Erste Kammer hat in ihrer Sitzung vom 25. d. Mts. 
alle drei Vorlagen einstimmig angenommen. 


Betriebsergebnisse im Monat Juni d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Juni d. ergibt für 
62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 39 799,18 km, 
folgendes: Im Monat Juni d. J. betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 36 364 789 M. 
oder 4001464 4 weniger als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 932 4 oder 11,66 2 weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) ausdem Güter- 
verkehr: im ganzen 71977067 44 oder 7009799 .#4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1814 „4 oder 8,62 % mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. s 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Juni d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 88.334167 „4 oder 4099542 A mehr als in 
demselben. Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2728 4 oder 2,90 2 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
182779141 .. oder 11975905 „#4 mehr als in demselben Zeit- 
raum -des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 5550 4 
oder 5,01 & mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 31793692 .ı4 oder 1724394 4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km Be- 
triebslänge 4862.44 oder 3,21% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; kb) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
65 322254 HM oder 6100020 .«“& mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 9841.44 oder 
7,59 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Im Jahre 1896 fiel das Pfingstfest in den Mai, im 
Jahre 1895 in den Juni. 

Eröffnet wurden: am 1. Juni d. J. die Strecke Geeste- 
münde-Cuxhafen 43,27 km mit der Abzweigung von Specken- 
büttel nach Bederkesa 17,61 km (Königliche Eisenbahndirektion 
in Hannover); am 8. Juni der Anschluss von Rixdorf nach 
Niederschöneweide-Johannisthal 5,27 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion in Berlin). 


Betörderung von Zinkasche. 

Das Reichs-Eisenbahnamt hat an die Eisenbahnverwal- 
tungen Deutschlands, ausschliesslich derjenigen Bayerns, unter 
dem 22. Juni d. J. nachstehende Verfügung erlassen: 

Von Interessenten ist beantragt worden, die beim Ver- 
zinken gewonnene Zinkasche bedingungslos zur Eisenbahn- 
beförderung zuzulassen. 

Nach den infolge dessen angestellten technischen Erhe- 
'bungen beruht die Annahme der Antragsteller, dass solche 
Zinkasche ungefährlich und nur für die bei der Verwendung 
von Zink in der chemischen Industrie entstehenden Zinkaschen 
wegen ihrer Giftigkeit eine feste Verpackung zu fordern sei, 


auf einem Irrthum. Nicht die zufälligen Beimen- 

ungen mancher Zinkaschen haben deren Aufnahme in die 
Ne XXVI der Anlage B zur Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands veranlasst, dies ist vielmehr ge- 
schehen, weil jede Zinkasche an sich giftig ist. 

Sie ist, in den Magen gebracht, in der Salzsäure und den 
organischen Säuren desselben löslich und vermag Vergiftungen 
herbeizuführen (vergl. auch Eulenburg, Real-Encyklopädie der 
ges. Heilkunde Bd. XXI [1890] S. 513). 


Betriebseröffnungen. 


Elmshorn-Barmstedter Eisenbahn. Die nor- 
malspurig erbaute Kleinbahnstrecke von Elmshorn nach 
Barmstedt ist am 15. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. Die Bahnlinie zweigt in Elmshorn von 
der Strecke Altona-Neumünster (Direktionsbezirk Altona) ab 
und führt über die Haltestellen Sparrieshoop und Vossloch 
nach der Endstation Barmstedt. 

Kleinbahnen des Kreises Jerichow I. Im 
Anschluss an die Mittheilung über Streckeneröffnungen der 
genannten Kleinbahnen in Nr. 30 S. 277 d. Ztg. theilen wir 
mit, dass am 17. d. Mts. durch den Herrn Regierungspräsi- 
denten sowie Beamte der Königlichen Regierung und der 
Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg die landespolizei- 
liche Abnahme der weiteren Kleinbahnstrecken Magdeburger- 
forth-Ziesar (83km lang mit den Stationen Schonsdorf, Gahlsdorf 
und Ziesar West- und Ostbahnhof) und Stegelitz-Gross-Lübars 
(16 km mit den Stationen ab Stegelitz: Tryppehna Ziegelei, 
Pabsdorf, Lüttgenziatz, Hohenziatz, Riesdorf und Gross-Lübars) 
stattgefunden hat. Die oben genannten Herren wurden auf dem 
Staatsbahnhof vom Landrath von Pieschel und von dem be- 
triebstechnischen Leiter der Kreis-Kleinbahnen des Kreises 
Jerichow I, Betriebsdirektor Magnus Wolfradt usw. empfangen 
und nach dem Umladebahnhof geleitet, woselbst der zur Ab- 
nahme der Strecken bestimmte Sonderzug bereit stand. Zu- 
erst begaben sich die Herren nach Gross-Lübars. Nach Be- 
sichtigung der Anlagen ging dann die Fahrt zu Wagen über 
Gloine nach Magdeburgerforth und von hier wiederum mittelst 
Sonderzuges weiter nach Ziesar. Da die Besichtigung allent- 
halben ein sehr befriedigendes Resultat ergab, wurden die 
erwähnten Kleinbahnstrecken am 18. d. Mts, dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 

Hoffentlich erfüllen sich die Erwartungen aller derer, die 
an dem Bau der Kleinbahnen hervorragenden Antheil genom- 
men haben und bringen dem Kreise das, was Landwirthschaft, 
Handel und Industrie von ihnen erhoffen, nämlich eine Hebung 
der gesammten wirthschaftlichen Lage des Kreises. — Gleich 
wie bei der Abnahme der Strecken Burg-Magdeburgerforth und 
Burg-Stegelitz war auch am 17. d. Mts. wieder der Umlade- 
bahnhof mit Tannengrün und Guirlanden auf das sinnigste ge- 
schmückt. Dasselbe war auch auf allen Zwischen- und End- 
stationen der Fall. 

Die noch restirende 11 km lange Strecke nach dem Ihle- 
kanal von Burg und von Magdeburgerforth nach Gr.-Lübars 
über den „Truppen-Uebungsplatz Loburg* wird im September 
dieses Jahres voraussichtlich eröffnet werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Berlin. Die neue, zwischen 
den Stationen Zoologischer Garten und Charlottenburg bele- 
gene Stadtbahnstation Savignyplatz wird voraussichtlich 
am 1. August d. J. für den Personenverkehr eröffnet werden. 
Die Entfernungen betragen zwischen Zoologischer Garten und 
Savignyplatz 1,06 km und zwischen Charlottenburg und 
Savignyplatz 1,19 km. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Am |]. August 
dieses Jahres wird die an der Lokalbahn Cham-Waldmünchen 
und zwar am bisherigen Halteplatz Geigart errichtete 
gleichnamige Haltestelle für den Güterverkehr eröffnet werden. 


” 


Güternebenstellen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am 20.d. Mts. ist 
in Bad Landeck eine Güternebenstelle, welcher die An- 
nahme und Auslieferung von Eil- und Frachtstückgütern 
obliegt, die mit der Eisenbahn über Glatz ein- oder ausgehen, 
eingerichtet worden. 


Crefelder Eisenbahn, 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht für das 
Jahr 1895/96 dauerte die im Jahre 1894 eingetretene Besse- 
rung der allgemeinen geschäftlichen Verhältnisse im Orefelder 
Industriebezirk im Berichtsjahre ununterbrochen fort und 
hatte eine merkliche Hebung des Personenverkehrs zur Folge. 

Durch Einführung von Sonntags - Rückfahrkarten zu er- 
mässigten Preisen nach den beliebten Ausflugsorten Moers, 
Süchteln und Viersen gestaltete der Personenverkehr sich 
während der Sommerfahrplan-Periode an den Sonn- und Feier- 


tagen zu einem äusserst regen. Die Mehreinnahmen aus dem 
Güterverkehr wurden wesentlich durch Erweiterung von 
Bahnhofsanlagen, Beschaffung von zweckdienlichen Betriebs- 
mitteln und Einrichtung bezw. Verbesserung von Privat- 
anschlussgeleisen erzielt. 

Der Personenverkehr betrug im Jahre 1895/96 895 073 
Personen mit einer Einnahme von 202712 .M Gegen den 
gleichen Zeitraum im Vorjahre sind 121233 Personen mehr 
befördert. An Gepäck wurden 178 t mit einer Einnahme von 
2333 4 befördert. Für den Transport von 2890 Hunden und 
4260 Stück Vieh wurden 468 „4 bezw. 4029 4 vereinnahmt. 

Im Güterverkehr wurden 268 887 t befördert, die einschliess- 
lich der Entschädigung für beförderte Postgepäckstücke einen 
Betrag von 202 164 „ einbrachten, gegen 240171 t und 189239 .4 
in derselben Zeit des Vorjahres. 

Die Betriebseinnahmen betrugen 438753 4 (gegen 
407508 „4 im Vorjahre), die Ausgaben 301 055 (281775) 4 und 
der Ueberschuss einschliesslich des Uebertrags aus dem Vor- 
jahre usw. 149907 (127702) #4 Der auf den 1. August d. J. 
einberufenen Generalversammlung wird in Vorschlag gebracht, 
den Ueberschuss wie folgt zur Vertheilung zu bringen: 
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Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht für das Jahr 
1895 hat sich die Gesammtzahl der beförderten Personen von 
309 673 auf 318317, mithin um 8644 Personen = 2,8%, diejenige 
der Personenkilometer von 5232101 auf 5416249, mithin um 
184 148 Personenkilometer = 3,5% erhöht. Die Einnahme aus 
dem Personen- und Gepäckverkehr betrug 193745 4 gegen 
187549 4 im Vorjahre, hat mithin die Ergebnisse des Vor- 
jahres um 6196 .& = 3,3% überstiegen. 

Die Einnahme aus dem gesammten Güter- und Viehver- 
kehr hat sich von 645 033 4 auf 608384 .4, mithin um 36 649 
Mark verringert. In dem Berichtsjahre sind zurückgegangen 
die Beförderungsmenge 383 038t auf 355 823 t, mithin um 97 215 t 
= 77% und die geleisteten Tonnenkilometer von 10 254 681 auf 
9369 304, mithin um 885 377 tkm = 9,42. Im allgemeinen ist 
eine Verminderung der Transporte eingetreten bei den Artikeln: 
Düngemittel, Eisenwaaren, Schienen und Roheisen, Eisenerze 
und Schwefelkies, Rüben- und Rübenpressrückstände, Steine, 
rohe, gebrannte und Schlackensteine, Pflastersteine und Wege- 
baumaterialien, während eine Verkehrssteigerung stattgefunden 
hat bei den Artikeln: Erde, Sand, Kies, Mergel und Schlacken, 
Bau, Nutz- und Brennholz, Holzwaaren aller Art, Kalk, Kar- 
toffeln usw. 

Die gesammten Einnahmen betrugen 934 456 (950555) 
und ausschiiesslich des Uebertrags aus dem Vorjahre und der 
den Erneuerungsfond zufliessenden Antheile 915 244 (943 815) „4, 
mithin 28571 #2 weniger als im Vorjahre. Nicht tiefere 
wirthschaftliche Gründe sind es, welche zu diesem Einnahme- 
Ausfall geführt haben, sondern von Einfluss hierauf ist 
einzig und allein der aussergewöhnlich strenge und anhaltende 
schneereiche Winter in den ersten drei Monaten des Berichts- 
jahres gewesen. Infolge der ausgedehnten Schneeverwehungen 
hat die regelmässige Ausführung des Betriebsdienstes Störungen 
in einem Umfange erlitten, wie er seit Jahren nicht gekannt 
worden ist. 

Die Betriebsausgaben ausschliesslich der aus den Erneue- 
rungsfonds und Reservefonds zu bestreitenden Aufwendungen 
für Eneuerung des Oberbaues und der Betriebsmittel, sowie 
für Erweiterungsanlagen betrugen 502845 (500832) 4, mithin 
mehr 2013 .&. Das Verhältniss der Betriebsausgaben zu den 
Betriebseinnahmen stellt sich auf 54,94 (53,1) 4 

Die Rücklagen in die Fonds erforderten 30380 .4 und 
der Anleihedienst 190048 „4. Von dem erzielten Betriebsüber- 
schuss in Höhe von 211183 44 ist eine Dividende von 5,5 $ (wie 
SR ahr) auf das Aktienkapital mit 187 000 zur Vertheilung 
gelangt. 


Kleinbahnen in der Rheinprovinz. 

Folgende Kleinbahnen, die in dem Bereiche des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld‘ der eisenbahntechnischen Be- 
aufsichtigung unterstehen sind konzessionirt: 1. Kleinbahn 
Vörde-Haspe (Betriebsunternehmer Firma Lenz und Co., 


Stettin); 2. Kleinbahn vom Bahnhof Schlebusch nach Ort 
Schlebusch mit Anschluss an den Bahnhof Schlebusch-Hors- 
broich (Betr. Gemeinde Schlebusch) ; 3. Zahnradbahn von West- 
hofen nach Hohensyburg (Betr. Ingenieur Heufer in Wetter); 
4. Kleinbahn Menden - Balve - Neuenrade- (Betr. wie Nr. 1); 
5. Kleinbahn Düsseldorf-Hochfeld (Betr. Fr. Hüllstrung, Düssel- 
dorf); 6. Verlängerung der Hagener Strassenbahn von der 
Grenze des Stadtbezirks bis Haspe (Betr. Direktion der 
Hagener Strassenbahngesellschaft) ; 7. Schienenverbindung von 
Schwelm und Barmen (Betr. Stadt Schwelm und Gemeinde 
Langerfeld); 8. Schienenverbindung von Barmen (Lichtenplatz) 
bis Küllenhahn (Betr. Fabrikant Vorwerk, Barmen); 9. Elek- 
trische Strassenbahn Elberfeld über Neviges nach Velbert 
(Betr. Elekt .Aktiengesellschaft vorm. Schuckert & Co. in Nürn- 
berg); 10. Kleinbahn von Mülheim a. Rhein nach Leverkusen 
Betr. Firma Bayer u. Co.in Elberfeld); 11. Elektrische Strassen- 
bahn in Solingen (Betr. Stadt Solingen); 12. Elektrische 
Strassenbahn von Velbert über Heiligenhaus nach Hösel (Betr. 
wie Nr. 9);: 13. Kleinbahn Altena-Dahle (Betr. Mitteldeutsche 
Kreditbank in Berlin); 14. Kleinbahn von Kalk über Mülheim 

a. Rhein, Dünnwald und Schlebusch nach Bahnhof Schlebusch. 


Akkumulatorenstation auf dem Stettiner Bahnhofe in Berlin. 


Auf dem Stettiner Bahnhof in Berlin wird z. Z. eine 
grosse Akkumulatorenstation eingerichtet. Auf dieser Station, 
der fünften auf Berliner Bahnhöfen, sollen die Akkumulatoren 
geladen werden, die zur elektrischen Beleuchtung der auf der 
Stettiner und Nordbahn verkehrenden Postwagen dienen sollen. 
Die Deutsche Reichspost hat z. Zt. schon über 1000ihrer Wagen 
mit elektrischem Licht versehen und verfügt über Akkumu- 
latorenstationen in Berlin, Magdeburg, Hamburg, Hannover, 
Köln, Frankfurt a/M. und Leipzig. Neue Stationen sollen dem- 
nächst noch eingerichtet werden in Breslau, Dresden, Metz und 
Strassburg. Auch die Bayerische Postverwaltung ist däbei, 
die Gasbeleuchtung der Bahnpostwagen durch elektrisches Licht 
zu ersetzen, 


Norddeutscher Lloyd. 


Das Gewinn- und Verlustkonto für 1895 zeigt einen Ueber- 
schuss von 5251245 4, während zur Vornahme der regel- 
mässigen Abschreibungen ein Betrag von 6 027 314 4 erforder- 
lich ist, so dass ein Fehlbetrag von 776069 M verbleibt. Ausser- 
dem wurde eine ausserordentliche Abschreibung von 2,5 Millionen 
Mark auf einen Theil des Transatlantischen Dampfermaterials 
vorgenommen. Die erzielten Ueberschüsse betrugen 8 305 414 4. 
In der Bilanz stehen jetzt zu Buch: der Assekuranz-Reserve- 
fonds mit 195836 (188051) .%, der Erneuerungsfonds mit 
3 653 170 (7212790) 4, der Versicherungsfonds mit 5853765 
(6 218 957) „4 und das Anleihekonto mit 34 313 500 .% (einschliess- 
lich der 1894er Anleihe von 15 Millionen Mark). 


Der Packetverkehr auf der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn. 


Die stets wachsende Anzahl der kleinen Packete hat die 
Französischen Eisenbahngesellschaften veranlasst, das beste 
Verfahren zu suchen, um deren Beförderung unter guten Be- 
dingungen sicherzustellen, während die aus einem ins Maass- 
lose gesteigerten Verkehr entstehenden Nachtheile auf das 
Mindestmaass herabgedrückt werden. So hat sich die Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn, deren Eilgutverkehr auf Grund der all- 
gemeinen Verkehrszunahme, dann unter der Einwirkung des 
Postpackettarifs und neuerdings infolge der Herabsetzung der 
Eilguttarife von 16000000 im Jahre 1874 auf 21000000 im 
Jahre 1884 und auf 34000000 im Jahre 1894 gestiegen ist, ge- 
zwungen gesehen, nach Maassgabe des steigenden Verkehrs 
die Verwendung besonderer Verpackungen zu entwickeln. In 
einem in der Revue generale des chemins de fer veröffent- 
lichten Aufsatz hat der Betriebsdirektor (chef de l’exploitation) 
der Mittelmeerbahn, R. Picard auseinandergesetzt, welche Ver- 
packungen vorzugsweise auf der Mittelmeerbahn gebraucht 
werden. Wir entnehmen diesem Aufsatz folgendes: 


Der Zweck der besonderen Verpackungen besteht darin, 
die Anzahl der Frachtstücke zu vermindern, indem diejenigen, 
die zusammen befördert werden können, zu einem einzigen 
vereinigt werden. Die Sammelladung (groupage au wagon) 
ist nur im Verkehr der bedeutendsten Verbindungen möglich; 
man musste also, um die Sammelladung im allgemeinen aus- 
üben zu können, Ladungseinheiten von geringerer Fassungs- 
kraft als ein Eisenbahnwagen erdenken. Auf dem Paris-Lyon- 
Mittelmeernetz sind diese Einheiten die Körbe, die Säcke und 
die Tücher. Sie sind frühzeitig gebraucht worden und die 
Gesellschaft hatte deren Verwendung nur zu verallgemeinern, 
je nachdem sich der Verkehr vermehrte; so hat sie für die 
Bedürfnisse gesorgt, die sie zu befriedigen hatte. 
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Die Körbe nehmen vorzugsweise die zerbrechlichen und 
solche Frachtstücke auf, welche dnrch die Art ihrer Ver- 
packung oder ihres Inhalts besondere Vorsicht erfordern. 
Aber die Körbe nehmen viel Platz ein und ihre leere Rück- 
sendung ist, da sie sperrig sind, eine theure Sache; auch lässt 
die Gesellschaft an die Stelle der Weidenkörbe, die sie in Ver- 
wendung hat, nach Maassgabe ihrer Abnutzung auseinander- 
nehmbare Körbe treten. Die Säcke sind zweierlei Art: die 
einen mit geradelinigem Boden, die durch eine eiserne Vor- 
hängestange geschlossen werden, die anderen mit flachem 
Boden, die durch einen in Ringen laufenden Strick verschlossen 
werden. In die Säcke werden die Frachtstücke verpackt, die 
eine gewisse Biegsamkeit haben, Packete mit Neuheiten, Kram- 
waaren usw. Das Tuch (nappe) passt besonders für die 
Sammelladung der Frachtstücke, die einen gewissen Wider- 
stand leisten, wie beispielsweise Kisten, sowie solcher, die 
nach Art ihrer Verpackung oder ihres Inhalts nicht in Körbe 
oder Säcke gehören. Die Tücher sind zweierlei Art, die 
grossen und die kleinen; ein besonderes Muster, das durch 
Kreuzgurte hergestellt wird, wird vorzugsweise für die Zu- 
sammenladung der Blumenkörbe gebraucht. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn empfiehlt ihren Stationen 
besonders die Verwendung der Säcke und Tücher; sie haben 
vor den Körben den Vorzug, weniger zu kosten, weniger zu 
wiegen und leer nicht viel Platz einzunehmen. Jede Ver- 
packung trägt den Namen ihres Eigenthumsbahnhofs und eine 
ÖOrdnungsnummer; sie wird begleitet von einer Brieftasche, 
welche die Begleitpapiere der zusammengeladenen Fracht- 
stücke aufzunehmen hat, sie muss, wenn die Ladung voll- 
ständig ist, mit Bleiverschluss versehen werden. Die Ver- 
wendung einer Verpackung wird verbindlich, sobald der Bahn- 
hof, der sie abfertigt, über eine genügende Menge von Fracht- 
stücken verfügt, um daraus die Ladung zu bilden, selbst wenn 
der Bestimmungsbahnhof einer anderen Gesellschaft gehören 
sollte. Diese Verwendung ist auch noch verbindlich, wenn die 
Hälfte der Tragfähigkeit gefüllt werden kann oder wenn die 
Verpackung auf der Rückreise ist; aber in diesem Falle haben 
die Zugführer die Aufgabe, deren Ladung mit den unterwegs 
für den Bestimmungsbahnhof angenommenen Frachtstücken 
zu vervollständigen. Die Abzweigungsbahnhöfe müssen zu- 
treffendenfalls ebenso verfahren. 

Die Frachtstücke können zusammengeladen werden: 
1. für die gleiche Bestimmungsstation, 2. für Bahnhöfe, die an 
derselben Zweigbahn gelegen sind, 3. für Bahnhöfe, die an 
mehreren von der gleichen Abzweigungsstation ausgehenden 
Zweigbahnen gelegen sind. Im ersteren Falle muss dem 
Namen des Bestimmungsbahnhofs auf dem Ladeschein das 
Wort: „local“ folgen. Beispielsweise Lyon - Perrache fertigt 
an Saint Etienne ihr Tuch Nr. 18 ab, das nur Frachtstücke 
für Saint Etienne selbst enthält; der Ladeschein trägt alsdann 
die Bezeichnung: 

„Lyon-Perrache. Nappe (Tuch) Nr. 18. 
Saint Etienne. Local“. 

Man bedient sich eines Korbes für die Sammelladungen 
des zweiten Falles. Die Abzweigungsstation, welche eine 
solche Sammelladung erhält, ist nicht verpflichtet, sie umzu- 
packen und kann sie als Austheiler weiterlaufen lassen. Falls 
sie diesen Entschluss fasst, löst sie den Bleiverschluss in 
Gegenwart des Zugführers, der mit der Austheilung des In- 
halts beauftragt ist. Die Station Paris fertigt beispielsweise 
in ihrem Korb Nr. 7 eine gewisse Anzahl Frachtstücke nach 
den an der Linie Dijon-Belfort gelegenen Stationen Auxonne, 
Rauchot, Saint Vit, Baume les Dames, l’Isle sur le Doubs und 
Hericourt ab; der Ladeschein hat alsdann folgende Angaben 
zu enthalten: 

„Paris-Panier (Korb) Nr. 7 
Dijon au delä (jenseits); ligne de Belfort. 
Auxonne, Rauchot, St. Vit, Baume les Dames, l’Isle sur le 
Doubs, Hericourt“, 

Die Sammelladung für Bahnhöfe, die an verschiedenen in 
eine Abzweigungsstation mündenden Zweigbahnen lisgen, ist nur 
gestattet, wenn Frachtstücke nach Stationen ein und derselben 
Zweigbahn nicht in genügender Anzahl vorhanden sind, um 
eine Verpackung zu füllen. Die Pflicht des Abzweigungs- 
bahnhofs besteht in diesem Falle darin, die erhaltenen Fracht- 
stücke auszusuchen, sie zu trennen und unter Benutzung ihrer 
oder der aus der Umladung gezogenen Hilfsmittel eine neue 
Verpackung für jede Zweigbahn zu bilden, als wenn die Fracht- 
stücke aus ihrem Ortsverkehr herrührten. Endlich ist die 
Sammelladung in der gleichen Verpackung gestattet für eine 
Abzweigstation, sowie für Stationen, die an den dort mün- 
denden Zweigbahnen gelegen sind; es wird in diesem Falle 
empfohlen, die für die Abzweigstation, sowie die für die jen- 
elegenen Stationen bestimmten Frachtstücke, wenn 
möglich, getrennt zu gruppiren. 

Andere Anweisungen regeln die Rückkehr der Ver- 

we Jede leere Verpackung muss an ihren Eigenthums- 
ahnhof vorzugsweise beladen zurückgeleitet werden, jeden- 


„für das Ergänzungsnetz. 


falls aber, beladen oder leer, an dem Tage, an dem sie 
empfangen wurde Gewisse Stationen können indessen er- 
mächtigt werden, von dieser Regel abzuweichen; die den 
Stadtbüreaus gehörenden Verpackungen können für einen 
Bahnhof derselben Stadt benutzt werden. Die Verpackungen 
ohne Marke und Nummer müssen zur Verfügung des Central- 
dienstes des Betriebes gestellt werden. . Der Aus- und Ein- 
gang der Verpackung wird in jeder Station in einem Verzeich- 
niss vermerkt. Die Verpackungen, welche in der vorgeschrie- 
benen Frist nicht zurückkehren, werden schriftlich zurückge- 
fordert. Neben den Zusammenladungs-Verpackungen (embal- 
lages de groupage) verwendet die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn- 
Gesellschaft noch Sammelverpackungen (emballages collec- 
teurs). Die Verpackungen werden den Zugführern mit einem 
Ladeschein, der die Zugnummer und die Bemerkung „Sammler 
(collecteur) von... nach .* trägt, übergeben. Der Zug- 
führer trägt auf diesem Schein die Anzahl der empfangenen 
Frachtstücke, sowie ihre Bestimmung ein und übergibt ihn 
dem Ausladungsbahnhof zugleich mit der Verpackung, die in 
seiner Gegenwart mit Bleiverschluss versehen wird. 

Das wesentliche dieser Einrichtung besteht darin, dass 
auf den Bahnhöfen nicht nur die Last der Zusammenladung, 
sondern auch die daraus erwachsende Haftpflicht fast voll- 
ständig ruht. Sie überlässt den Zugbediensteten fast nur die 
Aufgabe, Verpackungen zu übernehmen und abzuliefern, ohne 
für etwas anderes zu haften als für ihre Anzahl und den Zu- 
stand der Bleiverschlüsse. Die Haftpflicht ist also auf einem 
Felde genau festgesetzt, wo das geringste Schwanken sie zer- 
streut und unentschieden macht. Die Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahngesellschaft hat indessen nicht übersehen, was man im 
Interesse des Päckereiverkehrs von den Zugbediensteten ver- 
langen kann. Da sie ‘wohl weiss, wie schwierig die Grup- 
pirung der Frachtstücke für ihre Zugführer ist, hat sie im 
letzten Jahre daran gedacht, die Gepäckwagen der Sanitäts- 
züge, die an den Enden mit Thüren und Uebergangsbrücken 
versehen sind, auszunutzen, um daraus Stückgutzüge zu machen. 
Die Anordnung dieser Wagen erlaubt den Packmeistern, die 
sowohl auf der Ausgangsstation als auch auf den Zwischen- 
stationen erhaltenen Frachtstücke einzutheilen, die Austhei- 
lung an die Zwischenstationen auszuführen, über der Aufrecht- 
erhaltung der Ordnung in den Ladungen zu wachen, endlich 
mit den unterwegs erhaltenen kleinen Packeten Sammel- 
ladungen, welche Frachtstücke für dieselbe Station oder für 
Stationen der gleichen Zweigbahn enthalten, vorzubereiten. 
Dieses Verfahren hat den Vortheil, die Zugbediensteten nütz- 
lich zu beschäftigen und die Stationsbediensteten ebenso sehr 
zu. entlasten. 


Die Anatolische Eisenbahn im Jahre 1895. 


Am 31. Dezember 1894 betrug die Ausdehnung des Be- 
triebsnetzes 654,645 km; im abgelaufenen Geschäftsjahr sind 
folgende Strecken hinzugekommen: Alayund - Tschekurler 
(19,625 km), eröffnet am 28. Mai, Tschekurler-Afion Karahissar 
(74,687 km), eröffnet am 4. August und Afion Karahissar - Ak 
Chehir (97,972 km), eröffnet am 27. November. Demnach 
betrug die Gesammtlänge am Ende des Berichtsjahres 
846,939 km. Im Jahresdurchschnitt stellte sich die Länge des 
Betriebsnetzes auf rund 708 km, von denen 578 km auf die 
Stammlinie Haidar Pacha-Angora und 130 km auf das Ergän- 
zungsnetz entfallen. Die Stationen auf den neu eröffneten 
Theilstrecken heissen: Tschekurler, Deuyer, Ihsanie, Gazli- 
gueul Hamam, Afion Karahissar, Buyuk Tchobanlar, Tchai, 
Ishaklou, Yassian und Ak Chehir. Die Gesammtzahl der Sta- 
tionen für den Personen- und Güterverkehr belief sich somit 
am Ende des Berichtsjahres auf 58. 1 

Der kilometrische Ertrag des Betriebsjahres 1895 stellte 
sich auf 6170,63 Fres. für die Stammlinie und auf 2738,89 Fres. 
Die Stammlinie wies somit gegen 
das Vorjahr eine Erhöhung der kilometrischen Einnahmen um 
554,09 Frcs. auf. Von denen 252,58 Frces. auf den Personenver- 
kehr, 9,86 Fres. auf den Gepäck- und Hundeverkehr und 
291,65 Fres. auf den Güterverkehr entfielen. Das Jahr 1895 
versprach anfänglich eine bei weitem grössere Vermehrung 
der Einnahmen; leider wurde aber der Verkehr durch das Auf- 
treten einer starken Choleraseuche, sowie durch den an- 
dauernden Tiefstand der Getreidepreise sehr beeinträchtigt. 
Ausserdem wirkten die Unruhen, die im Herbst in Konstan- 
tinopel und im Innern Kleinasiens vorkamsn — also gerade 
zu der Zeit, in welcher die Einfuhr in diese Gegenden statt- 
zufinden pflegt — für den Rest des Jahres lähmend auf alle 
Handelsverhältnisse ein. Seither ist die Ruhe überall wieder 
vollständig hergestellt. Ganz besonders hatten die Betriebs- 
einnahmen unter der Anordnung von Absperrmaassnahmen zu 
leiden; der Handel und auch das Kaiserliche Schatzamt haben 
durch die getroffenen Anordnungen, so erhebliche Verluste er- 
litten, dass bei einem etwaigen Wiederauftreten der Cholera 
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auf nennenswerthe Erleichterungen der Absperrvorschriften 
gehofft werden darf. 

Bei den Einnahmen des Ergänzungsnetzes sind die Ein- 
wirkung der Cholerasprerre und die anderen oben erwähnten, 
hoffentlich nur vorübergehenden Beeinträchtigungen des Ver- 
kehrs in Betracht zu ziehen, besonders auch der Umstand, 
dass von dem Ergänzungsnetz während des grösseren Theiles 
des Jahres nur Strecken betrieben wurden, auf welchen sich 
ausser Kutahia kein Handelsmittelpunkt befindet. Die lange 
vor der festgesetzten Frist erfolgte Eröffnung von Afion Kara- 
hissar fand am 4. August statt, also zu einer Zeit, in welcher 
sämmtliches Getreide bereits an Smyrnaer Handelshäuser ver- 
kauft war; diese besorgten bisher ausschliesslich den Ein- 
und Ausfuhrhandel mit den Gegenden, welche jetzt die neue 
Linie durchzieht. Es ist selbstverständlich, dass in solchen 
Jahrhunderte alten Handelsbeziehungen nicht ein plötzlicher 
Wandel eintritt; zweifellos wird aber Konstantinopel, in seiner 
Eigenschaft als Handels- und Verwaltungs - Mittelpunkt, wie 
auch als Verbrauchsplatz, eine bedeutende Anziehungskraft 
auf die ausgedehnten Länder ausüben, die jetzt durch die Ko- 
niabahn in direkte Verbindung mit der Hauptstadt gebracht 
werden, und die bisher infolge ihrer Entfernung und des Man- 
gels einer Bahn hinsichtlich ihrer Ein- und Ausfuhr allein auf 
Smyrna angewiesen waren. Diese Sachlage hat sich nunmehr 
zu Gunsten der Hauptstadt geändert; eine rasche Verände- 
rung der Handelsbeziehungen zum Vortheil der Anatolischen 
Bahn wird eintreten. Dieses günstige Ergebniss kann auch 
durch die etwaige Ausführung der Bahnstrecke Alachehir- 
Afıon Karahissar nur unwesentlich beeinträchtigt werden; 
denn die Anatolische Bahn wird stets den Vortheil kürzerer 
Entfernung und daher rascherer Beförderung und niedrigerer 
Preise bieten. 

Der 8 km westlich von Ismidt gelegene und die grösste 
Sicherheit bietende natürliche Hafen von Derindje, dessen 
Konzession der Gesellschaft von der Kaiserlichen Regierung 
gewährt wurde, bietet dem Handel weitgehende Erleichte- 
rungen. Der Hafen wird mit Kaianlagen, Speichern, Dampf- 
krahnen sowie mit mechanischen Einrichtungen für Reinigung, 
Wiegen und Verladung des Getreides versehen; die grössten 
Schitfe können rasch und billig direkt aus- und einladen. Alle 
diese Umstände werden bedeutend zur Entwickelung des Ver- 
kehrs beitragen. 

Befördert wurden auf der-Stammlinie in I. Klasse 35 965 
Personon (gegen 26221 im Vorjahre), in II. Klasse 238892 
(178650), in III. Klasse 668 932 (558225) und Militärpersonen 
40290 (16829), im ganzen 973189 (779925) Personen; davon 
entfielen 659986 (580691) auf die Vorortstrecke Haidar Pacha- 
Pendik (25 km), 170089 (141138) auf die alte Strecke Haidar 
Pacha-Ismidt mit Ausnahme der Vorortstrecke und 143114 
(108096) Personen auf die Strecke Ismidt - Angora. Auf dem 
Ergänzungsnetz wurden in I. Klasse 219, in II. Klasse 4214, 
in III. Klasse 36727 und Militärpersonen 1490, im ganzen also 
43100 Personen befördert. Diese Zahlen bestätigen voll- 
ständig die 1894 ausgesprochene Ansicht, dass eine der haupt- 
sächlichsten Bedingungen für die Entwickelung des Personen- 
verkehrs die Herabsetzung der für Anatolien zu hohen Tarife 
ist. Von der Nützlichkeit eines Versuches in dieser Richtung 
überzeugt, hat die Gesellschaft die Fahrpreise sowohl auf der 
Vorort- als auch auf den weiteren Strecken beträchtlich her- 
abgesetzt; für die letzteren wurden folgende Ermässigungen 
eingeführt: ]. auf Fahrkarten von und nach Konstantinopel 
in 1. Klasse 25 9, in II. und III. Klasse 50 8; 2. auf Fahr- 
karten für alle anderen Strecken in I. Klasse 0 2, in II. und 
III. Klasse 40 $. Diese bedeutenden Tarifermässigungen 
haben trotz der ungünstigen Umstände eine derart zufrieden- 
stellende Vermehrung des Personenverkehrs zur Folge gehabt, 
dass für Haidar Pacha-Angora allein ein Zuwachs von 187 806 
Reisenden und 80302 Frcs. erzielt wurde. Die Vermehrung 
auf der Vorortstrecke betrug für 1 km 132% Fres., während 
sich die kilometrische Gesammteinnahme auf 11411 Fres. 
stellte. Die Gesellschaft hatte bei Einführung der Tarif- 
ermässigung für den Anfang einer Verminderung der Ein- 
nahmen entgegengesehen und nicht angenommen, dass eine 
ausreichende Entwickelung des Personenverkehrs, welche den 
Ausfall infolge der niedrigeren Personentarife decken könnte, 
so schnell erfolgen würde. Der Versuch hat die Unrichtigkeit 
dieser Ansicht ergeben. 

Der Güterverkehr belief sich 1895 (1894) auf 11 178,592 
(13 546,730) t Eilgut, 76697,514 (58189,602) t Frachtgut und 
4 079,400 t lebende Thiere, also im ganzen auf 91 955,506 
au 118) t für die Stammlinie; ferner auf 390,016 (0,429) t 

ilgut, 25 551,861 (6,368) t Frachtgut und 121,5 (0) t lebende 
Thiere, also im ganzen auf 26 063,377 (8,792) t für die 
Konialinie.e Eine Verkehrszunahme war besonders zu ver- 
zeichnen für Bauholz, Getreide, Steinkohle, Petroleum, Wolle, 
frische und trockene Gemüse, Mineralien, Eier und Geflügel, 
rohe Häute und Fische; eine Abnahme dagegen für Meer- 
schaum, Mehl, frische Trauben, inländische Weine und Tabak. 


Um die Einfuhr inländischer Hölzer auf den Konstantinopler 
Markt, der seinen Bedarf an Bauholz hauptsächlich von 
Galatz und den verschiedenen Häfen des Schwarzen Meeres 
bezieht, zu erhöhen, wurden neue Tarifermässigungen gewährt, 
die sofort eine Verkehrszunahme um 169,755 t zur Folge 
hatte. Es ist gewiss, dass dieser Zweig des Verkehrs sich 
noch weiter entwickeln wird; das Marineministerium hat 
z. B. die Ausbeutung der grossen zwischen Eskichehir und 
Angora gelegenen Wälder in Angriff genommen und lässt zur 
Zeit die nöthigen maschinellen Einrichtungen dort ausführen. 
Die inländischen Getreidearten sowie Mehlsorten leiden stark 
unter dem Wettbewerb, den ihnen Russland, Rumänien und 
Bulgarien auf dem Konstantinopler Markt machen, da diese 
Länder nur unbedeutende Einfuhrabgaben entrichten; hier- 
durch erklärt sich, dass nicht eine bedeutendere Zunahme als 
3 690,740 t an Getreide und sogar eine Abnahme des Mehlver- 
kehrs eintrat und im Innern noch grössere Vorräthe vor- 
handen sind. Diese Sachlage hat auch die Aufmerksamkeit 
der Regierung auf sich gezogen, welche gegenwärtig die 
nöthigen Maassregeln trifft, um Abhilfe zu schaffen. Der 
Kriegsminister verzichtet auf die Beschaffung von auswärts 
und beginnt dem Korn und der Gerste Anatoliens auch zu 
höheren Preisen den Vorzug zu geben. Man erwartet binnen 
kurzem die Lösung gewisser Fragen, welche für die Entwicke- 
lung des Ackerbaues in den von der Anatolischen Bahn durch- 
schnittenen Gegenden von grösster Wichtigkeit sind. Die 
Anatolische Gerste findet in Europa günstige Aufnahme und 
Absatz zu angemessenen Preisen, so dass der Anbau von 
Gerste mit jedem Jahre zunimmt. 


Die Betriebseinnahmen beliefen sich 1895 für das Ge- 
sammtnetz auf 3924386,79 Frcs.; es entfielen bei der Stamm- 
bezw. der Ergänzungslinie von der Einnahme auf Reisende 
41,7 bezw. 33,5 %, auf Gepäck und Eilgut 7,1 bezw. 3,4 9, auf 
Thiere 2 bezw. 0 2, auf Frachtgut 48,9 bezw. 62,9 % und auf 
verschiedene Quellen 0.3 bezw. 0,2 %. Die Betriebsausgaben 
betrugen 2189953,53 Fres. oder 3091,54 Fres. für 1 km (gegen 
3564,16 Frcs. im Vorjahre); überhaupt sind die kilometrischen 
Betriebsausgaben seit 1889 (5389,36 Fres.) mit jedem Jahre 
geringer geworden. Verschiedene Ausgaben und Verluste ver- 
zehrten ausserdem 259,44 Frcs., so dass ein Ueberschuss von 
1743 173,82 Fres. verblieb oder 2448.48 Frcs. für 1 km (gegen 
2048,81 Frces. 1894). Zu diesem Ueberschuss kamen hinzu 
310 111,09 Fres. Uebertrag aus dem Vorjahre, 94 284,25 Frecs. 
Rest der Erdbebenentschädigung, 22775,69 Fres. Zinsen, 
4 627 383,40 Fres. Einnahmegewähr der Regierung für die Stamm- 
linie und 643 882,66 Fres. Gewähr für die Ergänzungslinie. Von 
der 7432610,9l Fres betragenden Summe gingen aber ab: 
4 905 946.24 Frcs. zur Verzinsung und 50 395,25 Fres. zur Til ung 
von Schuldverschreibungen, 44 675,73 Fres. für landwirthschaft- 
liche Anlagen und Arbeiten und 1940,26 Fres. Wechselverlust, 
während 2429 653,43 Fres. zur Verfügung der Hauptversamm- 
lung standen. Davon flossen 100.000 Fres. in den Erneuerungs- 
bestand und 30000 Fres. in die Unterstützungskasse, 1537500 
Francs wurden als Gewinn (5 %) vertheilt, 114982,73 Frcs. 
flossen in die Rücklagen, 832358,41 Fres. wurden dem Ver- 
waltungsrath zugebilligt und 614812,29 Fres. auf neue Rech- 
nung vorgetragen. 

Die Bauarbeiten auf der Linie Eskichehir-Konia, welche 
eine Länge von 443 km erreichen wird, sind im Laufe des 
Jahres 1895 eifrig gefördert worden; wie bereits erwähnt, 
wurden im Jahre 1895 drei weitere Theilstrecken von insge- 
sammt 193 km Länge dem Verkehr übergeben. Eine fernere 
Theilstrecke von Ak Chehir bis Ilghin (57 km) wurde am 
9. Mai d. J. eröffnet; die Reststrecke Ilghin-Konia (etwa 
116 km) wird voraussichtlich Anfangs August d. J. fertigge- 
stellt und dem Betriebe übergeben werden. 


Die Eisenbahnen Australiens. 
Von Henry Geffrath. 


Kolonie Queensland. 


Die Australische Zuckerkolonie Queensland im Umfange 
von 1730032 qkm hatte Ende 1895 ohne die Eingeborenen eine 
Bevölkerung von 460550 Seelen. Ihre Selbständigkeit datirt 
vom 10. Dezember 1859. Im Eisenbahnwesen hat auch sie, wie 
die anderen Australischen Kolonien, erhebliche Fortschritte 
gemacht, fast über das Maass ihrer finanziellen Kraft hinaus. 
Der Bau begann 1863, am 31. Juli 1865 wurden die ersten 
34 km in Betrieb gesetzt. Ihre Zahl stieg rasch, 1870 auf 331, 
1875 auf 426, 1880 auf 1018, 1885 auf 2307, 1890 auf 3448 und 
1895 auf 3828 km. Zur Zeit sind keine weiteren Bahnen in 
Arbeit, wohl aber sind mehrere Linien projektirt und auch in 
Vermessung. 

Die Eisenbahnen in Queensland zerfallen in das sogen. 
südliche System mit 2050, das centrale mit 898 und das nörd- 
liche mit 880 km Länge. Das südliche System besteht aus 
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2 Hauptbahnen, von denen sich eine Reihe kürzerer Strecken 
abzweigt: der Westbahn von der City of Brisbane nach Charle- 
ville in 26° 34° südl. Br. und 146° 2° östl. Länge Gr., 780 km, 
und der Südbahn nach Wallangarra auf der Grenze der Kolonie 
Neu-Südwales, 201 km, wo sie in die von da nach Sydney, 
1163 km, führende Bahn einfällt. In der centralen Sektion ist 
die Hauptbahn die 687 km lange von der City of Rockhampton 
an der Ostküste westlich nach Longreach mit 3 Nebenstrecken. 
Das nördliche System gehört der eigentlichen Zuckerregion 
der Kolonie an. Die vornehmste Bahn hier ist die 30 km 
lange von der Hafenstadt Townsville an der Ostküste west- 
südwestlich nach dem Städtchen Hughenden in 20° 51’ südl. 
Br. und 144° 14° östl. Länge Gr. 

Queensland verausgabte bisher 16469721 £, welche auf 
dem Londoner Geldmarkte angeliehen wurden, auf den Bau 
von Eisenbahnen. Da als Normalspur durchweg die schmale 
Weite von 1,06 m eingeführt ist, so war der Bau weniger kost- 
spielig. Die Bruttoeinnahme in 1894/95 ergab 931903 £ gegen 
Betriebskosten in Höhe von 580477 £. Der verbleibende Rein- 
gewinn von 351426 £ verzinste das Anlagekapital mit nur 
2,13 2, der Fehlbetrag musste aus anderen Einnahmequellen 
entnommen werden. Aus dem Personenverkehr wurden 199 677, 
für Packete 78550, für 849674 t Güter 588930 und für den 
Transport von Vieh 64746 # vereinnahmt. Für den Betrieb 
dienen 271 Lokomotiven, 328 Personen- und 3805 Güterwagen. 
Die Fahrpreise für Passagiere richten sich nach der Entfer- 
nung. Bis 50 Miles oder 80,46 km kostet die Fahrt in I. Klasse 
2l/, und in II. 1'/a d, bis 200 Miles oder 322 km bezw. 2 und 
11/4 d und darüber hinaus 1?/ı und 1d für die Englische Meile. 
Ein Penny = 8,33 3. III. Fahrklasse existirt auf den Austra- 
lischen Eisenbahnen nicht. 


Bücherschau. 


Handbuch des Preussischen Eisenbahnrechts von Dr. jur. 

G. Eger, Regierungsrath. Il. Band. J. U. Kern’s Verlag in 

Breslau. Preis dieses Bandes 17 .#; der Schluss- (8.) Lieferung 
derselben 3 #. 

i Soeben geht uns die Schlusslieferung des II. Bandes des 

verdienstvollen Werkes zu, welcher den Abschnitt VIII inter- 


nationaler Eisenbahngütertransport und die rechtlichen Grund- 
lagen und Prinzipien des internen Eisenbahn-Personentrans- 
ports bespricht. Die Vollendung dieses II. Bandes, welcher 
das gesammte Bisenbahnbetriebs- und Transportrecht umfasst, 
hat längere Zeit in Anspruch genommen, als ursprünglich in 
Aussicht gestellt war, da gerade jetzt auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens eine ausserordentlich rege Thätigkeit in der 
Gesetzgebung stattfindet, welche infolge der grossartigen Ent- 
wicklung des Eisenbahnverkehrs und den sich unausgesetzt 
steigernden Bedürfnissen desselben geboten ist. Mit Recht 
hat der Verfasser das Erscheinen der geplanten wichtigen 
Gesetze und Reglements abgewartet, welche insbesondere das 
Eisenbahntransportrecht in den letzten Jahren wesentlich um- 
gestaltet haben. Auf diese Weise ist es ihm gelungen, das 
Internationale Uebereinkommen über den Fisenbahnfracht- 
verkehr vom 14. Oktober 1890 (mit Gesetzeskraft vom 1. Januar 
1893), die im Anschluss an dasselbe erlassene Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands vom 15. November 1892, das 
am 1. Januar 1893 eingeführte Betriebsreglement des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, das Gesetz über Klein- 
bahnen- und Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 1892 und die 
zahlreichen damit zusammenhängendsn Verordnungen und 
Erlasse vollständig in den Kreis seiner Darstellung zu ‚ziehen. 
Dabei ist nach Angabe des Verfassers auch die gesammte 
neuere Litteratur und die Rechtsprechung auf dem fraglichen 
Gebiete möglichst eingehend berücksichtigt worden. 


Die Schluss-Abschnitte des Werks (Abschnitt IX— XII) 
sollen in Lieferungen als dritter Band desselben erscheinen. 
Zu Abschnitt IX die „Rechtsverhältnisse der Eisenbahnbeamten“ 
kommt die neue am 1. April 1895 eingeführte Verwaltungs- 
ordnung für die Staatsbahnen vom 15. Dezember 1894, für die 
weiteren Abschnitte das Gesetz betreffend das Pfandrecht von 
Privatbahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvollstreckung in 
dieselben vom 19. August 1895 usw. in Betracht. Der Verfasser 
verspricht für die schleunige Fertigstellung dieses Schluss- 
bandes, welchem ein ausführliches Sachregister des ganzen 
Werkes beigegeben werden soll, soweit als irgend thunlich 
Sorge tragen zu wollen. 


. stelle Berger-D 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. Berichtigung 
von Frachtsätzen. Auf Seite 19 
des am 1. Juli 1. J. in Kraft getretenen 
Nachtrages Il zum Tarife Theil II, 
Heft 4 des obenbezeichneten Eisenbahn- 
verbandes sind die Frachtsätze der 
Wagenladungsklasse A 1 bei der Station 
Osnabrück (Hannov. Bhf.) von 10,55 auf 
6,84 44 und bei der Station Paderborn 
von 9,90 auf 6,56 4 zu berichtigen. 

Wien, am 25. Juli 1896. (1462) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


9. Güterverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 10. August d. J. wird die zwischen 
Nauen und Paulinenaue belegene Halte- 
amm, welche bis 
jetzt nur dem Personen-, Gepäck-, Vieh- 
und Wagenladungsverkehr dient, auch 
für den $ tückgut verkehr eröffnet. 

Altona, den 23. Juli 1896. (1463) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen, 


Nordostdeutsch-Sächsischer Verband. 


“Mit dem 1. August d. J. tritt unter der 


Bezeichnung „Nordostdeutsch - Sächsi- 
scher Verbands-Gütertarif“ ein neuer 


‘ Tarif für den Güterverkehr zwischen 


Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg i. Pr. sowie der Marienburg- 


Mlawkaer Eisenbahn und der Ostpreussi- 
schen Südbahn einerseits und Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen und den Stationen- Friedland in 
Böhmen, Raspenau-Liebwerda, Reichen- 


. berg der K. K. priv. Südnorddeutschen 


Verbindungsbahn andererseits in Kraft, 
durch welchen der Bromberg-Sächsische 
Verbands-Gütertarif vom 1. Januar 1892, 
der Breslau-Sächsische Verbands-Güter- 
tarif vom 1. August 1891 und der Stettin- 
Schlesisch / Märkisch - Sächsische Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. September 1890 
hinsichtlich des vorbezeichneten Ver- 
kehrsgebietes aufgehoben werden. 

Durch den neuen Tarif werden neben 
vielfachen Frachtermässigungen und 
Erweiterungen der direkten Verkehrsbe- 
ziehungen in einzelnen Fällen auch 
Frachterhöhungen herbeigeführt, welche 
letztere erst mit dem 20. September d. J. 
in Kraft treten. b 

Bromberg, den 25. Juli 1896. (1464) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch -Westösterreichisch- Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Vom 1. August 
d. J. ab kommen für die Beförderung 
von Holz des Ausnahmetarifs 6a zwi- 
schen Gstatterboden und den im Heft ı 
und 2enthaltenen Sächsischen und Preus- 
sischen Stationen, insoweit nicht bereits 
direkte Frachtsätze bestehen die Tarif- 
sätze für Selzthal zur Anwendung, 

Dresden, am 27. Juli 1896. 

. Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1465) 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Am 10. August 1896 treten im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbande Theil II, 
Heft 1 vom 1. Januar 1896 neue f'racht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 47, Thon 
und Schieferthon im Verkehr mit der 
Station Zliiv K. K. St. B. und einigen 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Breslau und Kattowitz in 
Kraft. 

Näheres hierüber ist in den Tarif- 
büreaus der Endbahnen und bei der 
Auskunftsstelle in Breslau zu erfahren. 

Breslau, den 22. Juli 1896. (1466) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Mit Gültigkeit vom 1. Augustd.J. 
an treten für frische Seefische 
in Stückgutsendungen von den 
Stationen Bremerhaven und Gee- 
stemünde des Direktionsbezirks 
Hannover nach verschiedenen Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Münster 
(aus Gr. IV) und Frankfurt a/M. (aus 
Gr. VI) ermässigte Frachtsätze in Kratt, 
deren Höhe bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren ist. 

Hannover, den 25. Juli 1896. (1467) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Norddeutsch - Sächeischer Verbands- 
verkehr. Am 1. August 1896 tritt ein 
neuer Gütertarif in Kraft, der folgendes 
Verkehrsgebiet umfasst: 

Marithieft' No’: 

Verkehr zwischen den Stationen des 

Eisenbahndirektionsbezirks Hannover 


(mit. Einschluss der Farge-Vegesacker 
und der Hoyaer Eisenbahn) des Eisen- 
bahndirektionsbezirksMünster, derGross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen, der Georgsmarienhütten Eisen- 
bahn, der Warstein-Lippstadter Eisen- 
bahn, der Meppen-Haselünner Eisenbahn, 
der Bentheimer Kreisbahn, ferner den 
Stationen Bentheim, Gildehaus, Gilde- 
haus-Grenze und Schüttorf der Hollän- 
dischen Eisenbahn, sowie den Stationen 
der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Königlich 
Sächsischen Staatsbahnen, sowie der 
Station Reichenberg der k. k. pıiv. Süd- 
norddeutschenVerbindungsbahn anderer- 


seits. 
Tarifheft No.2. 

Verkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Altona (mit 
Einschluss der Kreis Oldenburger Eisen- 
bahn) der Grossherzoglich Mecklenburgi- 
schen Friedrich Franz-Eisenbahn, der 
Eutin-Lübecker, der Kiel - Eckernförde- 
Flensburger, der Lübeck-Büchener, der 
Neubrandenburg-Friedländer, der Pau- 
linenaue-Neu-Ruppiner, der Prignitzer 
und der Wittenberge-Perleberger Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der 
Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, sowie der Station Reichenberg 
der k. k. priv Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn andererseits. 

Durch diese neuen Tarife werden be- 
züglich der Stationsverbin- 
dungen,für diesieBestimmun- 
genundFrachtsätzeenthalten, 
die nechverzeichneten Tarife nebst den 
dazu erschienenen Nachträgen aufge- 
hoben: 

a) der Norddeutsch - Sächsische Ver- 
bands-Gütertarif (Heft 1) vom 1. De- 
zember 1890, 

b) der Norddeutsch - Sächsische Ver- 
bands-Gütertarif(Heft2)vom1.August 
1891, 

c) der Magdeburg-Sächsische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Juli 1890, 

d) derRheinisch-Westfälisch-Sächsische 
Verbands - Gütertarif vom 1. Juni 
1890, 

e) der Ostdeutsch - Nordwestdeutsche 
Gütertarif (Gruppe l/II und IV) vom 
1. April 1895, 

f) der Oldenburg - Ostdeutsch - Berlin- 
Stettiner Gütertarif vom 1. April 


1895, 

g) der Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 
Berlin vom 1. Mai 1893, 

h) der Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrheinisch)-Berlin vom 1. Mai 
1893), 

i) der Hanseatisch-Ostdeutsche Güter- 
tarif vom 1. März 1896. 

Ferner treten durch die neuen Tarife, 
jedoch erst mit Gültigkeit vom 15. Sep- 
tember d. J. an, verschiedene Er- 
höhungen gegenüber der bisherigen 
Frachtberechnung ein. Soweit Ent- 
ternungs- Erhöhungen vorliegen,sind 
er geringfügig und betragen nur 1 bis 
2 km. 


Weitere Erhöhungen treten noch ein: 

a) durch die Aufhebung des im Nord- 
deutsch-Sächsischen Verbande be- 
standenen Ausnahmetarifes für ver- 
rohen. Thon von Frauen- 
ıain nach verschiedenen Seehafen- 
stationen. 

b) durch Weglassung der besonderen 
Ausnahmefrachtsätze für den Holz- 
verkehr zwischen Eger, Franzensbad 
und Hof einerseits und Bocholt, 
Büderich, Dingden, Geldern K. M,, 
Hamminkeln, Issum, Menzelen, 
Schermbeck, Venlo K. M., Stranlen 
und Wesel (Stationen des Direktions- 
bezirks Münster) andererseits; 
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ec) durch Ausscheidung des Artikels 
Kalkerde (erdiger kohlensaurer 
alk)* aus den Ausnahmetarifen 
für Düngemittel etc. (Rohstofftarif). 
Die in die Tarife aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind die bisherigen und wurden 
gemäss der Vorschriften unter I (2) der 
Verkehrsordnung genehmigt. 
Dresden, am 18. Juli 1896. (1468) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 10. August 1896 treten im Verkehre 
einer Anzahl Stationen des Gruppen- 
tarifs II (Bezirke Breslau, Kattowitz 
und Posen) mit der Station Barzdorf 
K.K. St. B. für Zuckerrüben, Rüben- 
schnitzel, Scheideschlamm (Saturations- 
schlamm) und Rohzucker direkte Fracht- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft hierüber ertheilen 
die Tarifbüreaus der Endbahnen und 
die Auskunftsstelle in Breslau. 

Breslau, den 22. Juli 1896. (1469) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Siidwestdeut- 
scher Verband. Am 1. August d. J. treten 
in Kraft: einneues Tarifheft „Theil II“ 
für die vom 1. August d. J. ab erschei- 
nenden neuen Hefte des Gütertarifs so- 
wie neue Hefte für den Verkehr der El- 
sass-Lothringischen Stationen und der 
Stationen derLuxemburgischen Wilhelms- 
bahn (Abtheilung B), nämlich Heft ı 
mit Stationen des Eisenbahndirektions- 
bezirks Frankfurt a/M., der Cronberger 
und Kerkerbachbahn, Heft2 desgleichen 
mit Bezirk Köln, Heft3 desgleichen mit 
Bezirk Elberfeld, Heft 4 desgleichen mit 
Bezirk Essen, Heft 5 desgleichen mit 
Bezirk Münster, Heft 6 mit Stationen der 
Crefelder, Dortmund-Gronau-Enscheder, 
Eisern - Siegener, Warstein - Lippstadter 
Eisenbahn sowie den auf Deutschem 
Gebiete gelegenen Stationen der Nieder- 
ländischen Staats- und Nordbrabant- 
Deutschen Bahn. 

Durch die neuen Tarife werden zum 
Theil geringe Ermässigungen zum Theil 
Erhöhungen herbeigeführt und zwar die 
Erhöhungen infolge veränderter Ent- 
fernungen,infolge Wegfalls derbisherigen 
Ausnahmetarife für Heringe ab Emden, 
für Petroleum und Naphta ab Hemelingen, 
für Blei in Blöcken ab Stationen des 
Frankfurter Bezirks nach einer Reihe vor 
Basel gelegener Elsässischen Stationen, 
infolge Beschränkungen des Ausnahme- 
tarifs für Eisen der Spezialtarife 1 und 
IlinderRichtung von Elsass-Lothringen 
auf einige Stationen der Reichsbahn und 
einer anderen Frachtberechnung in die- 
sem Ausnahmetarif für Alt-Münsterol 
Grenze und einige vorgelegene Stationen, 
infolge Aufhebung der Sätze dieses Aus- 
nahmetarifs zwischen Alt-Münsterol 
Station und Grenze und Bingerbrück 
sowie infolge Wegfalles der Kürzungen 
für Bingerbrück transit Wasserweg im 
Kalitarif und Düngekalktarif. 

Aufgehoben werden durch die neuen 
Tarifhefte die besonderen Bestimmungen 
und Frachtsätze für den Güterverkehr 
zwischen den Stationen der oben genann- 
ten nördlichen Bahnen und den Stationen 
der Reichseisenbahnen (ausg. Basel) so- 
wie der Luxemburgischen Wilhelmsbahn 
des Rheinisch- Westfälisch-Südwestdeut- 
schen Verbandes (TheilII vom 1. Januar 
1893, Hefte B I vom 1. April 1893, B II 
vom 1.:November 1889, B III vom1. Ok- 
tober 1893, :B IV. vom 1. November 1889 
Heft Il des Ausnahmetarifs für Stein- 


kohlen vom 1. Februar 1893), des West- 
deutschen Verbandes (Heft I vom 1. Sep-. 
tember 1890), des Nassau-Elsass-Lothrin- 
gischen Verkehrs (Tarif vom 1. April 1889), 
des Mitteldeutschen Verbandes (Tarifheft 
2b vom 1. Januar 1893) und des Reichs- 
bahn - Staatsbahnverkehrs (Tarif vom 
1. Oktober 1890). 

Die Frachterhöhungen gelten erst vom 
15. September d. J. ab. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Die neuen Tarifhefte können durch die 
Verbandsstationen käuflich bezogen wer- 
den: Theil II £. 0,20.%, Heft B1:1,70 4, 
2:.0,90 4, 3: 1,00 44,4 : 0,70 A, 5::0,65 4b, 
6: 0,45 A. 

Köln, den 24. Juli 1896. (1470) 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. ist 
der Ausnahmetarif für Wegebaumate- 
rialien im Verkehr zwischen Pfälzischen 
und diesseitigen Stationen auf „Stein- 
grobschlag in unregelmässigen Stücken 
zur Herstellung von sogenanntem Klein- 
pflaster auf Chausseen“ ausgedehnt 
worden. 

Strassburg, den 21. Juli 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1471) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. August |. J.trittzum Badisch- 
Württembergischen Güterta- 
rif der 8. Nachtrag in Kraft. Derselbe 
enthält u. a. Bestimmungen und Transit- 
frachtsätze für den Verkehr mit den 
Bad. Nebenbahnen Bruchsal-Odenheim- 
Menzingen, Bühl - Bühlerthal - Oberthal,, 
Krozingen-Staufen-Salzburg, Haltingen- 
Kandern und Rhein-Lahr-Seelbach. Exem- 
plare des Nachtrags können durch unsere 
Güterstellen unentgeltlich bezogen wer- 
den. 

Karlsruhe, den 24. Juli 1896. (1472) 

Generaldirektion 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 9. Juni d. J. bringen wir 
zur Kenntniss, dass die ursprünglich auf 
den 1. August d. J.in Aussicht genom- 
mene Einführung eines neuen Heftes 2a 
des Belgisch-Südwestdeutschen Tarifs 
(Verkehr zwischen den Belgischen See- 
häfen bezw. Terneuzen und Basel sowie 
Delle transit) auf den 1. September d.J. 
verschoben worden ist. 

Strassburg, den 18. Juli 1896. (1473) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Güterverkehr. Zu Heft 1—4 der 
Abtheilung B (Verkehr mit Stationen 
des Direktionsbezirks Essen) des Güter- 
tarifs vom 1. April 1895 tritt am 1. August 
d. J. je ein Nachtrag (I) in Kraft, ent- 
haltend Frachtsätze für Station Lichten- 
voorde der holländischen Eisenbahn, 
ferner Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
13 (für Eisenerze) für Station: Dinslaken 
des Direktionsbezirks Essen, : sowie Er- 
eänzungen und DBerichtigungen des 
Haupttarifs. Soweit durch die letzteren 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bestehenden Sätze noch bis einschliess- 
lich den 15. September d.J. in Geltung, 
Preis der Nachträge je 0,10 #4 

Essen, den 21. Juli 1896. (1474) 

- Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Fortsetz. der Bekanntm. Beiblatt 8. 7. 
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z Beiblatt zu Nr. 59 


der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungzen. 


Berlin, den 29. Juli 1896. 


Ueber den Einfluss der Eisenbahnen auf Kultur und Volkswirthschaft unter besonderer 
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Berücksichtigung der 'Thätigkeit des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.' *) 
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Hochverehrte Herren 

Wenn es sich heute darum handelte, ein erschö- 
pfendes Bild zu entrollen von den Wirkungen, welche der 
mehr als 59 jährige Entwickelungsgang unseres Eisenbahn- 
wesens in wirthschaftlicher und kultureller Beziehung zur 
Folge gehabt hat, so würde ich in meiner Eigenschaft als be- 
scheidener Eisenbahn - Fachmann schwerlich den Muth ge- 
funden haben, vor Sie hinzutreten, um Ihre Aufmerksamkeit 
für einige Zeit in Anspruch zu nehmen. 


Allerdings legt das Jubiläum, welches der Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen heute feiert, den Gedanken nahe, 
den Blick rückwärts zu wenden, und auf die einzelnen Perio- 
den unseres Eisenbahnwesens näher einzugehen. 


Es legt den Gedanken nahe, festzustellen, welche Folgen 
das Hervortreten dieses gewaltigen Verkehrsmittels für die 
Gestaltung unseres wirthschaftlichen Lebens im allgemeinen 
gehabt hat, und welche Errungenschaften in materieller und 
intellektueller Beziehung ihm zu verdanken sind. 

Aber, meine Herren, wo sollte ich — wenn ich mich 
dieser Aufgabe in erschöpfender Weise unterziehen wollte — 
anfangen, wo sollte ich enden? 

Wenn andere gewaltige Ereignisse eine Verschiebung 
der wirthschaftlichen Verhältnisse zur Folge hatten, wenn 
grosse Kriege die Entwickelung ganzer Völker in andere 
Bahnen drängten, dann wird es immer noch leichter sein, die 
Grenzen zu bestimmen, bis zu denen die Nachwirkungen jener 
Begebenheiten in den verschiedenen Richtungen sich geltend 
machten. 

Solche Ereignisse, die ihren Einfluss mehr von aussen 
her auf die Verhältnisse der Völker ausüben, sind auch in 
ihren Folgen äusserlich in höherem Maasse erkennbar, als die 
Wirkungen einer gigantischen Verkehrsumwälzung, welche — 
in kleinen Anfängen beginnend — gewissermaassen von innen 
heraus in alle Beziehungen eines Volkes hineindringt. 


Es würde verfehlt sein, wenn man die Segnungen eines 
verbesserten Verkehrswesens nur in seinen Einwirkungen auf 
die wirthschaftlichen Verhältnisse eines Volkes erblicken 
wollte; sein Einfluss erstreckt sich nahezu auf alle Bezie- 
hungen des menschlichen Lebens in den verschiedensten Rich- 
tungen. 

Die Entwickelung in geistiger und sittlicher Hinsicht, 
die Organisation der staatlichen und sozialen Einrichtungen, 
die Gestaltung der internationalen Beziehungen — alles ist 
mehr oder minder dem gewaltigen Einflusse unterworfen, 
welchen eine durchgreifende Verkehrsverbesserung ausübt, 
und wohl kein Lebensgebiet wäre ausfindig zu machen, 


*) Vortrag des Herrn Ober-Finanzrath Ledig, Mitglied 
der Generaldirektion der Königlich Sächsischen selon: 
bahnen in Dresden. Gehalten am 28. Juli 1896 zu Berlin im 
Hause der Abgeordneten bei der 50 jährigen Jubelfeier des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


welches nicht wenigstens in unmittelbarer Weise von der ge- 
staltenden und befruchtenden Kraft einer derartigen Verkehrs- 
umwälzung berührt wird. 

Wollten wir uns also ein Bild machen über die Fort- 
schritte, welche entweder im allgemeinen oder vielleicht auch 
nur für das Vereinsgebiet durch die Eisenbahn ermöglicht 
wurden, so würde die Gesammtheit aller wirthschaftlichen, kul- 
turellen und politischen Beziehungen zu berücksichtigen sein, 

Der Volkswirth, der Staatsmann, der Eisenbahn - Fach- 
mann hätten sich zu gemeinsamer Arbeit die Hand zu reichen, 
um die Wirkungen jener grossen Verkehrserrungenschaft — 
soweit sie dem menschlichen Geiste überhaupt erkennbar sind 
— festzustellen. 

Sie hätten nicht eine Eisenbahngeschichte, sondern 
ein Stück Weltgeschichte zu schreiben, und ihre Aufgabe 
würde um so schwieriger sein, als neben dem Einflusse des 
Eisenbahnwesens gleichzeitig auch den Faktoren allgemeiner 
Natur Rechnung zu tragen wäre, welche für die geistige und 
materielle Entwickelung eines Volkes in Betracht kommen. 

Gerade darin tritt die gewaltige und universale Bedeu- 
tung des Eisenbahnwesens in besonders prägnanter Weise 
hervor, dass es nahezu vom Augenblicke seiner Entstehung 
alle Beziehungen des menschlichen Lebens in seinen Bann 
nahm, dass es die Verhältnisse von Ort zu Ort und von Mensch 
zu Mensch von Grund aus neu regelte und dem Verkehre im 
allgemeinen diejenigen grossen Gesichtspunkte einhauchte, 
welche für seine eigene Entstehung maassgebend waren, 

Wie hätte sich — wenn wir zurückblicken auf den 
50jährigen Zeitraum, der hinter uns liegt — die Gestaltung 
unseres Kulturlebens ohne die Eisenbahn so vollziehen können, 
wie sie sich thatsächlich vollzogen hat? 

Ohne unsere Verkehrsmittel würde niemals die Ent- 
wickelung der allgemeinen Bildungsverhältnisse diejenigen 
Fortschritte aufzuweisen haben, auf welche sich jetzt unser 
Zeitalter mit Stolz zu berufen vermag. 

Die Möglichkeit, aus eigener Anschauung fremde Ver- 
hältnisse und Einrichtungen kennen zu lernen, die erleichterte 
Anknüpfung persönlicher Beziehungen mit geistig hervor- 
ragenden Menschen, die erhöhte Bedeutung der Presse, deren 
Verbreitung lediglich durch die Eisenbahn ermöglicht wurde, 
— alles dies vereinte sich, um das geistige Leben mächtig 
anzuregen und den Entwickelungsgang der Völker in einer 
Weise zu beschleunigen, die in allen Zeitabschnitten ihres 
Gleichen sucht. 


Wenn einst nach Abschluss unseres Jahrhunderts das 
geschichtliche Fazit gezogen wird, dann muss anerkannt 
werden, dass auch in kultureller Beziehung der zweiten 
Hälfte des 19. Jahrhunderts die Krone des Erfolges gebührt. 

Das Verdienst hierfür kommt aber in erster Linie der 
Eisenbahn zu; sie war es, welche durch die Befreiung von der 
örtlichen Gebundenheit auch zur Befreiung in geistiger Hin- 


sicht mächtig beitrug und hierdurch innerhalb weniger Jahr- 
zehnte Erfolge ermöglichte, welche die früherer Jahrhunderte 
thurmhoch überragen. 

Und wie in rein geistiger Hinsicht, so ist auch der Ein- 
fluss, welchen die modernen Verkehrsmittel auf die Gestal- 
tung unseres sozialen und politischen Lebens ausgeübt haben, 
ein überaus mächtiger. Ä 

Der Eisenbahn ist es zu danken, wenn die wirthschaft- 
liche Lage der unteren Volksklassen — einmal durch Darbie- 
tung vermehrter Arbeitsgelegenheit, sodann durch eine reich- 
lichere und wohlfeilere Bedarfsversorgung — erheblich ver- 
bessert und hierdurch eine Milderung der vorhandenen sozialen 
Unterschiede herbeigeführt wurde. 

Wenn früher in der Regel nur der Wohlhabende in der 
Lage war, den Mittelpunkt seines Wirkens dorthin zu ver- 
legen, wo die meiste Aussicht auf Erfolg winkte, kann jetzt 
auch der wenig Bemittelte die Arbeitsgelegenheit an dem Orte 
aufsuchen, wo seine Leistung am ausreichendsten bezahlt wird. 


Durch nichts verkommt der Mensch mehr, als durch die 
hoffnungslose Armuth, die an die Scholle gebunden ist. 

Schon die Möglichkeit, an einem anderen Orte den 
Grund zu besseren Verhältnissen legen zu können, macht den 
Armen nicht allein geistig freier, sondern auch widerstands- 
fähiger gegen die augenblickliche Noth. 

Der Einfluss des Eisenbahnwesens in politischer 
Hinsicht wird mit Recht dahin präzisirt, dass der ganze 
Charakter unseres öffentlichen Lebens auf den modernen Ver- 
kehrsmitteln beruht, und dass nicht allein die Aufgaben, 
sondern auch die Machtmittel des Staates durch die Eisen- 
bahnen in Verbindung mit dem verbesserten Nachrichtendienst 
wesentlich erweitert worden sind. 

Es erscheint keineswegs als eine Uebertreibung, wenn 
von einer Allgegenwart der staatlichen Oentralgewalt ge- 
sprochen wird, die erst durch die Eisenbahn begründet 
worden sei. 

In gleicher Weise ist die Betheiligung des Volkes an der 
Bearbeitung der Staatsangelegenheiten lediglich durch die 
modernen Verkehrsmittel ermöglicht worden. 

Das erhöhte Interesse, welches in unserer Zeit der 
Staatsbürger dem politischen Leben zuzuwenden pflegt, kann 
nur geweckt und unterhalten werden, wenn er jederzeit in der 
Lage ist, sich entweder durch eigene Anschauung oder durch 
Vermittelung der Presse über den Stand der öffentlichen An- 
gelegenheiten zu unterrichten. 

Beides wird nur durch die Eisenbahn möglich gemacht 
und zweifellos würde es uns wie eine Rückkehr zum Mittel- 
alter anmuthen, wenn wir heute auf die Errungenschaften in 
dieser Richtung verzichten sollten. 

Am prägnantesten fasst der bekannte Nationalökonom 
Roscher den Einfluss des modernen Verkehrswesens auf die 
Gestaltung der politischen Verhältnisse in dem Satze zusam- 
men, dass ohne unsere Eisenbahnen die jetzige Einheit von 
Deutschland schwerlich zustande gekommen wäre. 

Vielleicht unterschätzt er hierbei das von jeher be- 
stehende — wenn schon mitunter latente — Gefühl der natio- 
nalen Zusammengehörigkeit, welches alle Deutschen Stämme 
in guten und bösen Zeiten verband; er unterschätzt vielleicht 
die gesunde Kraft des Deutschen Volksthums, welche trotz 
inneren Haders in der Herstellung eines geeinten Vaterlandes 
jederzeit das Ziel der nationalen Sehnsucht erblickte. 

Immerhin ist aber so viel wahr, dass es das hervor- 
ragende Verdienst der Eisenbahnen war, wenn die einzelnen 
Stämme einander genähert wurden, wenn — wie der National- 
ökonom v. d. Borght in seinem vorzüglichen Werke über das 
Verkehrswesen sagt — die einzelnen Glieder des Volkes mehr 
und mehr in einander hineinwuchsen, wenn das Gefühl der 


Zusammengehörigkeit, der gemeinsamen Ziele, Interessen und 


Ideale, wenn das Nationalbewusstsein erstarkte, 


Die Möglichkeit des persönlichen Verkehrs, die Anbah- 


Bekanntwerden mit den Vorzügen der anderen befruchtete der 
Boden, auf welchem die politische und wirthschaftliche Einheit 
erstehen sollte, und liess manches Vorurtheil verschwinden 
welches früher — um mit Friedrich List zu reden — aus pro: 
vinziellem Eigendünkel festgehalten wurde. x 
Mit prophetischem Geiste singt ein längst vergessenet 

Dichter Namens Beck, der gegen Ende der Dreissiger Jahre 
also während der ersten Anfänge des Eisenbahnwesens, ir 
Leipzig lebte, folgende Strophen, welche das schon damals 
hervortretende übermässige Spekulationstreiben in den Aktier 
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn geisseln ‚sollten: 

Der Papiere Steigen — Fallen, 

Welches Feilschen — o Gemeinheit! 


Mir sind die Papiere Noten 
Ausgestellt auf Deutschlands Einheit! 


Diese Schienen, Hochzeitsbänder, 
Trauungsringe, blank gegossen, 
Liebend tauschen sie die Länder 
Und die Ehe wird geschlossen. 


Eisen, Du bist zahm geworden! 
Sonst gewöhnt mit wildem Dröhnen 
Hinzuschmettern, hinzumorden, 
Liessest endlich Dich versöhnen. 


Magst nicht mehr dem Tode dienen, 
Liebst am Leben festzuhangen, 
Und auf Deinen spröden Schienen 
Wird ein Hochzeitsfest begangen. 


Rasend rauschen rings die Räder, 
Rollend, grollend, stürmisch sausend, 
Tief im innersten Geäder 

Kämpft der Zeitgeist freiheitsbrausend. 


Stemmen Steine sich entgegen, 
Reibt er sie zu Sand zusammen, 
Seinen Fluch und seinen Segen 
Speit er aus in Rauch und Flammen. 


Und diese vom Dichter betonte verbindende Kraft des 
neuen Verkehrsmittels beschränkt sich nicht nur auf das 
innere politische Leben, sondern wurde auch für die Gestal- 
tung der internationalen Beziehungen von höchster Be- 
deutung. 

Wie der Verkehr von Mensch zu Mensch und von Stamm 
zu Stamm erleichtert und verinnigt wurde, so mussten auch 
die Beziehungen von Volk zu Volk erstarken. 

Der Eisenbahn war es zu danken, wenn viele wirkliche 
oder vermeintliche Gegensätze zwischen den Nationen ausge- 
glichen wurden und wenn engere politische Beziehungen, 
welche zwischen einzelnen Staaten bestanden, infolge der ver- 
mehrten persönlichen Berührung zu wahrhaften Völkerfreund- 
schaften sich ausbildeten. 

Ohne unsere Verkehrsmittel hätte schwerlich das auf 
inniger Interessengemeinschaft beruhende Bündniss mit un- 
serem mächtigen Nachbarstaate Oesterreich-Ungarn auch in 
dem Herzen des Volkes so tiefe Wurzel fassen können, wie 
dies thatsächlich der Fall ist. 

Die Eisenbahn setzte das Volk in die Lage, dasjenige, 
was durch eine kühl erwägende Staatskunst geschaffen worden 
war, mit der eigenen herzlichen Sympathie zu besiegeln und 
den geschriebenen Verträgen erst hierdurch die rechte und 
eigentliche Weihe zu geben. 

Aber nicht allein in den friedlichen Beziehungen der 
Völker macht sich der grosse Einfluss des modernen Ver- 
kehrswesens geltend, sondern auch in der Kriegsführung. 

Wie wäre es, wenn ich an den letzten grossen Krieg 
erinnern darf, ohne die Eisenbahn möglich gewesen, in den 
wenigen Tagen jene Völkerwanderung nach der bedrohten 
Grenze in die Wege zu leiten ? 

Wie hätten die gewaltigen Massen an Kriegsmaterial 
und Proviant in so schneller und sicherer Weise nach dem 
Kriegsschauplatze befördert werden können und wie endlich 


nung neuer kultureller und ökonomischer Beziehungen, das | wäre man ohne die Eisenbahn in der Lage gewesen, jenen 


UM 


segensreichen Sanitätsdienst einzurichten, welcher infolge 
seiner Grossartigkeit und Präzision die Bewunderung der 
ganzen gebildeten Welt in Anspruch nahm ? 

Das hervorragendste Verdienst der Eisenbahn auf diesem 
Gebiete liegt aber zweifellos darin, dass sie — in Verbindung 
mit der unausgesetzten Vervollkommnung der Kriegswaffen — 
zur Abkürzung der modernen Kriege beiträgt. 

Die gleichzeitige und schnelle Vereinigung grosser 
Truppenmassen auf dem Kriegsschauplatze ermöglicht und 


. bedingt die Herbeiführung einer schnellen Entscheidung. 


Mögen die Opfer, welche diese schnelle Entscheidung 
erfordert, noch so blutig und zahlreich sein, so steht doch 
soviel fest, dass dadurch die Leiden, welche der Krieg 
den betheiligten Staaten auferlegt, wesentlich verringert 
werden. 

Zustände, wie sie in früherer Zeit durch den 30jährigen 
und den 7jährigen Krieg herbeigeführt wurden, sind heute 
nahezu nicht mehr denkbar. 

Wenn damals der Krieg die Kulturarbeit ganzer Jahr- 
hunderte vernichtete und das wirthschaftliche Leben der 
Staaten auf Generationen hinaus zu erschüttern vermochte, 
so ist in dem modernen Kriege mit seinem durch die Eisen- 
bahn ermöglichten Massenkampfe entschieden ein grosser 


Fortschritt zu erblicken, der sich nicht allein in wirthschaft- 


licher Hinsicht geltend macht, — — 

Aber meine Herren, alle diese Andeutungen, welche ich 
mir über die Folgen des Eisenbahnbetriebs in den verschie- 
densten Beziehungen zu machen erlaubte, werden niemals aus- 
reichen, um den thatsächlichen Einfluss unseres vervollkomm- 


_neten Verkehrswesens auf das Leben des Volkes und der 


Völker in seinem ganzen Umfange zu veranschaulichen. 
Dieser Einfluss durchdringt eben, wie bereits gesagt, 

alle und jede Beziehungen des menschlichen Daseins; der 

Staat, die Gesellschaft, ja, die Familie sind von ihm abhängig; 


und kaum ein Verhältniss wäre zu nennen, auf dessen Ge- 


staltung die Eisenbahn ohne jeden Einfluss geblieben wäre, 
kaum ein Gegenstand, dessen Erzeugung und Preisbemessung 
von der Eisenbahn völlig unabhängig sei. 

Am bestimmtesten werden sich die Einwirkungen des 
erleichterten Verkehrs immer noch — und das berührt ja auch 
das Interesse des Eisenbahn-Fachmannes in erster Linie —, in 
rein wirthschaftlicher Beziehung präzisiren lassen 
und zweifellos ist, dass gerade hier die erzielten Fortschritte 
selbst bei oberflächlicher Betrachtung am gewaltigsten und 
unmittelbarsten hervortreten. 

Wollten wir uns ein Bild machen, wie sich das heutige 
Erwerbs- und Verkehrsleben ohne unsere Kommunikations- 
mittel gestaltet hätte, so würden wir im grossen und ganzen 
einfach an dasjenige anzuknüpfen haben, was 50 Jahre hinter 
uns liegt. 

50 Jahre sind ein Zeitraum, der unter Umständen sehr 
wenig, unter Umständen aber sehr viel bedeuten kann, 

Versetzen wir uns zurück in das Mittelalter, oder auch 
in die Zeit bis zur Entstehung der Eisenbahnen und fragen 
wir uns, was dort ein Zeitraum von dieser Länge in ökono- 
mischer Hinsicht bedeuten wollte, — wir werden alsdann finden, 
dass, soweit nicht in gewissen Perioden besondere Ein- 
flüsse von aussen sich geltend machten, die wirthschaftlichen 


Verschiebungen in einem solchen Zeitraume der Regel nach 


gleich Null waren. 

Dieselben Lebensgewohnheiten, dieselben Verkehrsver- 
hältnisse, dieselben Bedingungen der Gütererzeugung und des 
Güterverbrauchs — man lebte gewissermaassen in wirthschaft- 
licher Beziehung aus der Hand in den Mund und hatte im 
allgemeinen weder das Bedürfniss, noch auch die Fähigkeit, 
durch Aufwendung grösserer persönlicher Thatkraft zu einem 
beschleunigten Tempo in der Entwickelung der allgemein- 


 wirthschaftlichen. Verhältnisse beizutragen. 


Und wie stellt sich demgegenüber die wirthschaftliche 
Gestaltungskraft der letztverflossenen 50 Jahre dar? 


Wenn heute ein Mensch zurückkehrte, der unmittelbar 
vor der Entstehung der Eisenbahnen sein Leben beschloss — 
er würde nicht glauben, dieselbe Welt vorzufinden; oder er 
müsste wenigstens annehmen, dass seit seinem Tode Jahr- 
hunderte vergangen seien und dass in diesen Jahrhunderten 
Generationen zusammengewirkt hätten, um die beispiellosen 
Erfolge auf dem Gebiete des wirthschaftlichen Lebens hervor- 
zurufen. 

Ein Zeitraum, kürzer noch als die Dauer vieler Men- 
schenleben, genügte, um die Welt in ökonomischer Hinsicht 
von Grund aus umzugestalten, um die Verhältnisse der 
Gütererzeugung und des Güterverbrauchs vollständig zu ver- 
schieben und einen Verkehr hervorzurufen, der — befreit von 
örtlicher Gebundenheit — bald die Erde bis in ihre fernsten 
Tiefen durchdrang. 

Wo waren früher jene Tausende von Fabriken, die jetzt 
die Welt mit ihren Produkten versorgen, wo jene Unzahl 
hervorragender Handelsunternehmungen, welche den Güteraus- 
tausch zwischen den Nationen und den Welttheilen vermitteln, 
wo jene Millionen von Arbeitern, die heute im Dienste der 
Industrie ihren Erwerb finden ? 


Die Fundstätten unentbehrlicher Rohprodukte wie Kohlen 
und Erze, die früher in der Hauptsache auf den beschränkten 
Bedarf der nächsten Wirthschaftsbezirke angewiesen waren, 
versenden ihre Güter in den grossartigsten Massen nach ent- 
fernten Ländern und Erdtheilen; die Getreideversorgung der 
einzelnen Staaten wird durch eine Weltkonkurrenz geregelt, 
wie sie universaler nicht gedacht werden kann, und ausländische 
Produkte und Waaren, die früher kaum dem Namen nach bekannt 
waren, spielen in den Bedürfnissen des Volkes dieselbe wirth- 
schaftliche Rolle, wie die Frucht, die vor der eigenen Thür 
wächst. 

Die Niederreissung der Schranken örtlicher Gebundenheit 
tritt in den Beziehungen des Güterverkehres in noch allgemeine- 
rem Umfange hervor, wie in denjenigen des Personen- 
verkehres. 

Der arme Gehirgsbewohner, der trotz des Bestehens der 
Eisenbahn vielleicht die Hauptstadt des eigenen Landes noch 
nicht gesehen hat und dem eine Reise über die Landesgrenze 
hinaus nahezu als eine Ungeheuerlichkeit erscheinen würde, 
verzehrt das Brot, das aus Russischem Roggen gebacken ist, 
brennt das Petroleum, welches in Amerika der Erde entquoll 
und labt sich an dem Kaffee, der auf der Insel Ceylon ge- 
erntet wurde, 


Die Eisenbahn brachte es mit sich, dass alle Kultur- 
menschen der Güter der Erde in höherem Grade undin gleich- 
mässigerer Weise theilhaftig wurden als früher. 


Was sonst kaum dem Reichen für schweres Geld zu 
Gebote stand, das ist heute das selbstverständliche Gemein- 
gut aller Bevölkerungsklassen geworden und Handel und Ver- 
kehr wetteifern mit einander, um diesen wirthschaftlichen Kos- 
mopolitismus immer mehr zur Geltung zu bringen. 


Und worin liegt nun der eigentliche innere Grund für 
diesen mächtigen Aufschwung ? 


Es ist richtig, wenn seitens der Nationalökonomen be- 
hauptet wird, dass hierbei in erster Linie die durch die Eisen- 
bahnen ermöglichte Verminderung der Transportkosten in 
Frage komme. 


Selbstredend musste die wohlfeilere Beförderung in Ver- 
bindung mit der Ausgestaltung des Massentransportes auch 
eine Ermässigung der Erzeugungskosten in allgemeinen zur 
Folge haben. 

Diese Ermässigung macht sich naturgemäss in um so 
höherem Grade geltend, je mehr die einzelnen Waaren und 
Produkte zum Zwecke ihrer Konsumtionsfähigkeit auf die 
Dienstleistung des Verkehrs angewiesen sind. 

Weiter ist zweifellos, dass neben der Verbilligung des 
Transports auch die schnellere nnd sicherere Beförde- 
rung der Güter eine Rolle spielt, 


Denn es ist klar, dass viele Produkte überhaupt nicht 
auf weitere Strecken versandfähig sein würden, wenn nicht 
die Eisenbahn ihren schnellen Transport ermöglichte, und dass 
die grössere Sicherheit, welche der Eisenbahntransport bietet, 
für die Producenten einen Anreiz zur räumlichen Ausdehnung 
ihrer Absatzgebiete bilden muss. 


Grössere Wohlfeilheit, grössere Schnelligkeit und grössere 
Sicherheit des Transportes sind also zweifellos die Grundfak- 
toren des wirthschaftlichen Aufschwunges, den die Eisenbahn 
hervorgerufen hat, — aber, meine Herren, ich glaube nur die 
äusseren Faktoren, 


Der eigentliche innere Grund liegt meines Erachtens tiefer 
und ist darin zu finden, dass erst durch die Eisenbahn die 
Welt sich ihrer wirthschaftlichen Kraft be- 
wusst wurde, dass infolgedessen an Stelle des unthätigen 
Sichgenügenlassens der früheren Zeit der Trieb nach wirth- 
schaftlicher Bethätigung auf dem Weltmarkte trat und dass 
hierdurch jene grossartige ökonomische Wechselwirkung er- 
zeugt ward, welche zwischen dem allgemeinen Verkehr und 
den Eisenbahnen besteht. 

Es würde heute, meine hochverehrten Herren, ziemlich 
nahe liegen, dass ich Ihnen über den wirthschaftlichen Auf- 
schwung, den speziell das Vereinsgebiet während der letzten 
50 Jahre genommen hat, nähere Unterlagen böte. 


Ich könnte hervorheben, in welcher Weise der Güter- 
verkehr und namentlich der Verkehr der wichtigsten Massen- 
produkte auf den Vereinsbahnen in den einzelnen Jahren ge- 
wachsen ist, welche Personenmassen auf den verschiedenen 
Bahnlinien befördert wurden und wie sich die allmähliche 
Entwickelung der Produktions- und Konsumtionsverhältnisse 
in den einzelnen Wirthschaftsbezirken des Vereinsgebietes 
gestaltet hat. 

Ich müsste in diesem Falle auf die speziellen Ergebnisse 
der Statistik zurückgreifen, welche von dem Verein selbst seit 
einer langen Reihe von Jahren bearbeitet wird und welche 
infolge ihrer Genauigkeit und Zuverlässigkeit ein überaus 
werthvolles Material für den Volkswirth und den Eisenbahn- 
fachmann bietet. 

Ich fürchte aber, es hiesse die Grenzen dieses Vortrages 
überschreiten und Ihre Geduld erschöpfen, wenn ich Sie durch 
die Wiedergabe eines derartigen komplizierten Zahlenmaterials 
ermüden wollte, zumal es mir doch nicht gelingen würde, auf 
diesem Wege ein vollkommenes Bild von unserer wirthschaft- 
lichen Entwickelung im allgemeinen zu entrollen. 


Eine deutlichere Sprache in dieser Hinsicht reden : 


zweifellos die unmittelbaren Eindrücke, welche jedem von uns 
das moderne Verkehrsleben tagtäglich vor die Augen führt. 


Die fortwährend zunehmende Verdichtung unseres Eisen- 
bahnnetzes, die Zahl und Stärke der Güterzüge, welche täglich 
in allen Richtungen die Welt durchqueren, die gewaltige 
Stärke des Personenverkehrs, die sich vornehmlich an allen 
grossen Verkehrszentren geltend macht, die Grossartigkeit der 
modernen Verkehrsanlagen — alles dies legt Zeugniss ab für 
die wirthschaftliche Gestaltungskraft unserer Verkehrsein- 
richtungen und für die Fortschritte, die dadurch herbeigeführt 
wurden. 

‘Wenn es mir gestattet ist, die Mächtigkeit des Vereins- 
verkehrs in einigen charakteristischen Merkmalen zu kenn- 
zeichnen, so möchte ich nur darauf hinweisen, dass die gesammte 
Geleislänge der Vereinsbahnen zur Zeit rund 128000 km 
beträgt. 

Mit dieser Länge kann die Erde am Aequator — den 
Erdumfang. mit 40000 km angenommen — dreifach um- 
gürtet werden, und es bliebe dann immer noch eine Restlänge, 
welche beinahe so gross ist, wie die Geleislänge der Baye- 
rischen und Sächsischen Staatsbahnen zusammengenommen. 

Von den 24000 Lokomotiven der Vereinsbahnen durch- 
fuhr im Jahre:1894 durchschnittlich eine jede eine Strecke, 
welche länger ist, als die Hälfte des Erdumfanges. - | 


Der Werth des von den Maschinen verbrauchten Feue- 
rungsmateriales betrug in demselben Jahre 98 Millionen Mark, 
d. i. etwa der Gesammtbetrag der Betriebseinnahmen eines 
ganzen Jahres bei den Sächsischen Staatsbahnen. 

In den 47000 Personenwagen der Vereinsbahnen kann 
eine Gesammtzahl von rund 1900000 Personen, d. i. annähernd 
die gesammte Bevölkerung des Königreichs Württemberg, 
gleichzeitig untergebracht werden. 

Die jährliche Transportleistung im Personenverkehr ent- 
spricht der Beförderung von einer halben Million Reisender 
um die ganze Erde, und diejenige im Güterverkehr der Beför- 
derung von rund einer Million Tonnen auf die gleiche Ent- 
fernung. 

Also eine Gene - Transportleistung 
innerhalb eines Jahres, welche der Beförde- 
rung von einer Million Tonnen Güter und 
einer halben Million Menschen um die Erde 
gleichkommt! 

Die Gewalt dieser Leistung geht eigentlich über mensch- 
liche Begriffe hinaus. 

Selbst die jetzige Generation, die mit dem Eisenbahn- 
wesen gross geworden ist und sich daran gewöhnt hat, die 
grossartigsten Verkehrserrungenschaften gewissermaassen als 
etwas selbstverständliches hinzunehmen, muss angesichts 
solcher Erfolge ein Gefühl — ich möchte sagen — ehrfürch- 
tigen Staunens empfinden, ähnlich demjenigen, was bei grossen 
elementaren Ereignissen die Gewalt der Natur in uns zu er- 
zeugen pflegt. 

Und bedenkt man, mit welcher Präzision diese Riesen- 
leistung bewirkt wird, welcher Grad von Sicherheit und Sorg- 
falt bei der Beförderung der gewaltigen Gütermengen geboten 
wurde, und wie verschwindend gering die Anzahl der Fälle 
waren, in denen das Leben und die Gesundheit der Reisenden 
gefährdet wurden, so wird es nur als berechtigt anzuerkennen 
sein, wenn die Verwaltungen, denen die Bewirthschaftung der 
einzelnen Bahngebiete oblag, wenn der Verein selbst, der doch 
gewissermaassen das Rückgrat unseres kontinentalen Eisen- 
bahnwesens bildet, am heutigen Gedenktage ein Gefühl hoher 
Genugthuung empfinden. 

Gewiss ist der mächtige Erfolg, den das neue Verkehrs- 
mittel aufzuweisen hat, in erster Linie dem grossen Gedanken 
zuzuschreiben, der von einem Watt und Stephenson zuerst in 
die Wirklichkeit umgesetzt ward. 

Jedenfalls können aber die heutigen Eisenbahnverwal- 
tungen das Verdienst für sich in Anspruch nehmen, dass sie 
mit offenem Blick und voller Hingebung an dem Werke jener 
Geistesheroen mitgearbeitet und hierdurch zu der mächtigen 
Vervollkommnung unseres Verkehrslebens ganz wesentlich 
beigetragen haben. 

Speziell der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
darf sich mit Recht rühmen, jederzeit der treue Hüter und 


'Fortbildner jenes grossen Gedankens gewesen zu sein. 


Er war es, der der Erhöhung der Betriebssicherheit, der 
Vervollkommnung des Transportdienstes und der Verbesserung 
der Transporteinrichtungen von Anfang an seine unausgesetzte 
Aufmerksamkeit zuwandte und auf diesem Gebiete Erfolge er- 
zielte, welche für das Eisenbahnwesen der ganzen eivilisirten 
Welt von vorbildlichem Einfluss waren. 

In erster Linie ist hierbei der Thätigkeit der technischen 
Kommission des Vereins zu gedenken, welche sich um die 
Fortentwicklung und einheitliche Gestaltung der mittel- 
europäischen Eisenbahntechnik die grossartigsten Verdienste 
erworben hat und unter allen technischen Korporationen der 
Welt zweifellos die angesehenste Stellung einnimmt. 

Getreu dem Grundgedanken des Vereins, die Eisenbahnen 
nach aussen hin zu einem einheitlich betriebenen Netz auszu- 
gestalten, hat die technische Kommission ihre Hauptaufgabe 
jederzeit darin erblickt, durch Schaffung übereinstimmender 
Formen auf technischem Gebiete diesen einheitlichen Betrieb 
zu ermöglichen; die Statuirung gemeinsamer Vorschriften 
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für den Betriebsmittelbau, für die Bemessung des Normal- 
profils des lichten Raumes und endlich für den Bau und Be- 
trieb der Eisenbahnen im allgemeinen waren die erste grund- 
legende That der Vereinstechnik ; — mit ihnen war die Basis 
gewonnen für. den weiteren technischen und betrieblichen 
Ausbau der Vereinseinrichtungen, und die gewaltigen Fort- 
schritte, welche in dieser Beziehung erreicht wurden, legen 
Zeugniss ab für die hohe fachliche Bedeutung, welche der 
Vereinstechnik zukommt, für die gewissenhafte Sorgfalt, mit 
der alle Massnahmen erwogen werden und für den Geist freier 
wissenschaftlicher Forschung, von dem alle Berathungen der 
technischen Vereinsorgane getragen waren. 


Dem Eingreifen des Vereins ist es zu danken, wenn die 
gegenseitigen Beziehungen der einzelnen Eisenbahnverwaltungen 
zum Vortheile des Verkehrs in klarer und übersichtlicher Weise 
geordnet wurden. 

Die Schaffung des Uebereinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung, welches den Verein auch in den jetzt statt- 
findenden Sitzungen beschäftigen wird, ist ohne Frage eine der 
grössten Leistungen, die in der kontinentalen Eisenbahnwirth- 
schaft zu verzeichnen sind. 


Es wird hiermit erreicht, dass ein Bestand von mehr 
als einer halben Million Wagen gewissermaassen zu einem 
einheitlichen Betriebsmittelpark verschmolzen ward, dass der 
ungehinderte Wagendurchgang von Bahn zu Bahn ermöglicht 
wurde und dass Güterumladungen — welche naturgemäss so- 
wohl die Schnelligkeit als auch die Sicherheit des Transportes 
beeinträchtigen müssen — auf das unbedingt nothwendige 
Maass beschränkt wurden. 


Auf einfacher und dabei geistreicher Grundlage be- 
ruhend, regelt das Uebereinkommen die anscheinend unendlich 
komplizirten Beziehungen, die sich aus der gegenseitigen 
Benutzung der Transportmittel ergeben, in sachgemässer und 
gerechter Weise, und verschwindend klein. ist die Anzahl der 
Fälle, wo wegen vorhandener Meinungsverschiedenheiten die 
schiedsrichterliche Entscheidung des Vereins angerufen wer- 
den muss. 


Die Herausgabe des Betriebsregloements Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen — dessen Anfänge bis in das Jahr 1847 
zurückreichen — beseitigte die frühere Verschiedenartigkeit 
der in einzelnen Bezirken geltenden frachtrechtlichen Be- 
stimmungen und liess diewirthschaftliche undrechtlicheSolidari- 
tät der Eisenbahnen gegenüber dem Publikum zuerst in klarer 
und bestimmter Weise hervortreten, eine Errungenschaft, 
welche für die Entwicklung des Verkehrs im allgemeinen und 
der Verkehrsbeziehungen der einzelnen Vereinsbezirke unter 
sich von der weitreichendsten Bedeutung sein musste. 


Jedenfalls wird man behaupten können, dass ohne das 
Vereins-Betriebsreglement das Zustandekommen des im Jahre 


1893 in Wirksamkeit getretenen internationalen Ueberein- 


kommens für den Eisenbahnfrachtverkehr, welches nahezu 
alle kontinentalen Gross- und Mittelstaaten umfasst, und 
das von mancher Seite bereits als der verheissungsvolle An- 
fang eines künftigen Welt-Privat- und Welt-Prozessrechtes 
angesehen wird, überhaupt zweifelhaft gewesen wäre. 


Allerdings besitzt die mit diesem Uebereinkommen ver- 
bundene Regelung des direkten Dienstes die Wirkung einer 
Zwangsgemeinschaft und den Charakter völkerrechtlicher 
Normen. 

Doch war auch den früheren reglementären Verein- 
barungen des Vereins nahezu die gleiche Wirkung beizu- 
messen, weil sie von dem Gefühle der Vertragstreue beherrscht 
wurden, 

Der gegenwärtige Zustand kann demnach mit vollem 
Rechte als eine mittelbare Schöpfung des Vereins bezeichnet 
werden; wenigstens hätte ohne die Vorarbeit des Vereins die 
durch das internationale Uebereinkommen geschaffene Zwangs- 
gemeinschaft niemals die Bedeutung und den Umfang erreichen 
können, den sie thatsächlich besitzt. 


Was dem Verkehr selbst durch die Vereinsarbeit und 
insbesondere durch die Arbeit der von dem Verein eingesetzten 
Fachkommissionen genützt worden ist, welche Fortschritte 
insbesondere mit denvom Verein durchgeführten Verbesserungen 
im Fahrplan- und Fahrkartenwesen, mit der Einführung der 
einheitlichen Eisenbahnzeit, sowie mit dem thatkräftigen Vor- 
gehen des Vereins im Interesse des Abfertigungs- und 
Reklamationswesens verbunden waren, das versteht nur der- 
jenige voll zu würdigen, der auch dieinnere Entwickelung 
unserer Eisenbahnwirthschaft in allen ihren Einzelheiten zu 
überblicken vermag. 


Thatkraftim grossenundTreueim kleinen, 
das waren die Gesichtspunkte, welche für den Verein bei allen 
seinen Arbeiten massgebend waren, und ihnen ist es vorzugs- 
weise zu danken, wenn wir heute eine Organisation unserer 
Verkehrseinrichtungen aufzuweisen haben, welche diejenige 
anderer Völker an Gediegenheit und Präzision zumeist erheb- 
lich übertrifft. 


Und doch, meine Herren, würde es ein verhängnissvoller 
Irrthum sein, wenn wir angesichts dieser grossen Erfolge 
schon heute einen gewissen Endpunkt in der Entwicklung und 
wirthschaftlichen Ausbildung unseres Eisenbahnwesens er- 
reicht zu haben glaubten. 


Die Eisenbahnverwaltung ist am allerwenigsten in der 
Lage, auf einen langen Bestand ihrer Einrichtungen rechnen 
zu können. 

Das ewig wechselnde Verkehrsbedürfniss bringt es mit 
sich, dass das, was heute gut und zweckmässig ist, oft morgen 
schon veraltet und unzweckmässig ist, und dass Einrichtungen, 
welche jahrelang günstig auf die Entwickelung des Verkehrs 
wirkten, infolge des Auftretens neuer Gesichtspunkte und Ver- 
hältnisse mit einem Schlage als unbrauchbar verworfen werden 
müssen. 

Die Konstellation der einzelnen Verkehrsbeziehungen ist 
eine so flüchtige und das Anwachsen der von den Eisenbahnen 
zu erledigenden Verkehrsaufgaben ein so rapides, dass in der 
Eisenbahnwirthschaft von einem Stillstande niemals die Rede 
sein kann ; mehr wie irgend wo anders hat hier das Wort zu 
gelten : Stillstand ist Rückschritt! 


Und gerade in unserer Zeit, die mehr als jede andere 
im Zeichen des Verkehrs steht, heisst es rüstig fortarbeiten, 
wenn die Eisenbahnverwaltung nicht die Fühlung mit den 
vitalsten Verkehrsinteressen des Volkes verlieren will. 


Und dann, meine hochverehrten Herren Fachgenossen, 
sind wir — wenn wir von den Aufgaben und der Arbeit des 
Vereins als solchen absehen wollen — trotz allem Guten und 
Vortrefflichen, was während der letzten Dezennien in tech- 
nischer und administrativer Hinsicht auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens geschaffen worden ist — sind wir wirklich 
in der Lage, alle und jede Einrichtung als so vollendet, 
als so den thatsächlichen Verkehrsbedürf- 
nissen angepasst zu bezeichnen, dass eine Reform über- 
haupt nicht in Betracht zu kommen hätte ? 


Zur Beantwortung dieser Frage möchte ich keinesfalls 
auf die Stimmen Bezug nehmen, die in ziemlich heftiger und 
tendenziöser Weise in den letzten Jahren aus einer gewissen 
Gruppe des Publikums über dieses Thema laut geworden sind, 
und die zumeist auf eine grundsätzliche Verurtheilung alles 
desjenigen hinauslaufen, was seitens der Eisenbahnverwal- 
tungen — namentlich auf dem Gebiete des Personenverkehrs 
— gethan worden ist. 

Solche Kundgebungen, die vielleicht für gewisse Kreise 
ein publizistisches Interesse haben mögen, können niemals als 
reale Grundlage für eine gesunde Eisenbahnwirthschaft in Be- 
tracht kommen. 

Denn die Forderungen, welche hier erhoben werden, 
gehen weit über das Ziel des wirklich Erreichbaren hinaus 
und würden nur dann diskutabel sein, wenn die Eisenbahn zu 
Gunsten ihrer Eigenschaft als Verkehrsförderin vollständig auf 


ihren Charakter als wirthschaftliches Erwerbsinstitut Verzicht 
leisten wollte. 

Und auch dann wäre es sehr fraglich, ob die Vorschläge, 
welche die Verfechter jener Reformideen mit allem Nachdruck 
vertreten, geeignet wären, für den Verkehr selbst die erhofften 
Vortheile zu bringen. 

Eineschrankenlose oderdochnahezuschranken- 
lose Mobilisirung der Bevölkerung würde in wirtbschaftlicher, 
sozialer und politischer Hinsicht die grössten Bedenken in 
sich schliessen und unter Umständen geeignet sein, die 
Segnungen einer rationellen Verkehrs- Erleichterung in 
das gerade Gegentheil zu verwandeln. 

Das Wort „sunt certi denique fines* hat auch in der 
Eisenbahnwirthschaft und speziell rücksichtlich der Personen- 
tarife zu gelten; es könnte sonst leicht der Fall eintreten, 
dass ein Volk ohne Vaterland, ohne Domizil und ohne Fami- 
lienzusammenhalt erzogen würde, welches — wirthschaftlich 
unbrauchbar und politisch interesselos — für den Bestand des 
Staates und der Gesellschaftsordnung bald eine grosse Gefahr 
bilden müsste. 

Ich möchte es als zweifellos betrachten, dass gerade die 
finanziellen Rücksichten, welche die Eisenbahnverwaltung bei 
allen ihren Maassnahmen nothgedrungen im Auge zu behalten 
hat, in vielen BeziehungeneingesundesGleich- 
gewicht erhalten und dass insofern die Doppelnatur 
der Eisenbahn — einmal als Dienerin des Verkehrs, das 
andere Mal als wirthschaftliche Erwerbsanstalt — nur vor- 
theilhaft auf eine rationelle, in sich selbst zusammenhängende 
Verkehrsentwickelung einwirken kann. 

Müssen wir deshalb ein näheres Eingehen auf jene 
utopistischen Forderungen der Neuzeit ablehnen, so wird 
andererseits auch der Eisenbabnfachmann anzuerkennen haben, 
dass gewisse Einrichtungen, namentlich in den Beziehungen 
des Personenverkehrs, noch keineswegs so sind, wie sie sein 
sollten, und dass gerade auf diesem Gebiete in mancher Hin- 
sicht noch der grosse Zug zu vermissen ist, der dem gewal- 
tigen Grundgedanken des Eisenbahnwesens entspricht, 

Ich brauche zum Beweise dessen nicht auf Einzelheiten 
einzugehen, uns allen und überhaupt jedem, der zur Eisen- 
bahn in Beziehung steht, ist zur Genüge bekannt, dass die 
Einrichtungen auf dem Gebiete des Personentarifwesens leider 
in gewissen Hinsichten noch die wünschenswerthe Klarheit 
und Durchsichtigkeit vermissen lassen, dass bezüglich der 
Berechnung der Fahrpreise noch Ungleichheiten vorhanden. 
sind, die vom Publikum lästig empfunden werden und dass 
überhaupt bei Aufstellung der maassgebenden Beförderungs- 
bestimmungen zu viel mit Bedingungen und Beschränkungen 
gearbeitet wird, die mit der Leistung der Eisenbahn als 
solcher in keinem Zusammenhange stehen. 

Es liegt mir fern, die Verantwortung für diesen Zu- 
stand den jetzigen Eisenbahnverwaltungen zuschieben zu 
wollen. 

Die Gründe hierfür sind zumeist auf die historische 
Entwickelung des Eisenbahnwesens sowie Erwägungen 
schwerwiegender finanzieller Art zurückzuführen und bekannt 
ist, dass gerade in den letzten Jahren auf Anregung der Kö- 
niglich Preussischen Staatsregierung der leider vergebliche 
Versuch gemacht worden ist, in den jetzigen Zuständen Wandel 
zu schaffen; bekannt ist auch, dass von der Mehrzahl der 
Oesterreichisch - Ungarischen Verwaltungen ziemlich weit- 
gehende Konzessionen hinsichtlich der Tarifhöhe und der Tarif- 
konstruktion gemacht wurden, die allerdings später aus finan- 
ziellen Gründen zum Theil wieder modifizirt werden mussten. 

Hoffen wir, dass es noch der jetzigen Eisenbahn- 
generation beschieden sein möge, die Reform des Personen- 
Tarifwesens — welche sich für Deutschland immer mehr zu 
einer wirtischaftlichen und geschäftlichen Nothwendigkeit 
ausgestaltet hat — durchgeführt zu sehen. 

Die Vortheile hiervon werden nicht nur dem Publikum 
zu gute kommen, sondern auch den Eisenbahnverwaltungen, 


welche in Frieden mit ihren Verkehrsinteressenten zu leben 
wünschen. 

Gerade der Personenverkehr bietet naturgemäss die 
meisten Reibungsflächen in dem Verhältniss zum Publikum 
und schon aus diesem Grunde erscheint die Anwendung mög- 
lichst gleichmässiger, gerechter und allgemein verständlicher 
Grundsätze in besonderem Grade erwünscht. 

Bedenkt man, wieviel in anderen Beziehungen im Inter- 
esse des einheitlichen Ausbaues unserer ökonomischen und 
Verkehrsbeziehungen gesehehen ist, und zwar zum Theil auch 
auf Gebieten, deren wirthschaftlicher Charakter die Nothwen- 
digkeit einer einheitlichen Regelung in geringerem Maasse 
hervortreten liess, so wird man annehmen dürfen, dass auch 
die Tariffrage trotz der entgegenstehenden Schwierigkeiten 
schliesslich doch noch einer gedeihlichen Lösung zugeführt 
werden kann. 

Erst dann werden auch die Eisenbahnverwaltungen den 
vollen Dank ernten für die sonstigen Verbesserungen, welche 
im weitesten Umfange und unter erheblichen Kosten während 
der letzten Jahrzehnte gerade im Personenverkehrswesen 
Platz gegriffen haben. 

Die bedeutende Vermehrung der Zugverbindungen, 
welche nahezu für das gesammte Vereinsgebiet stattgefunden 
hat, die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit, die insbesondere 
bei den grossen internationalen Verbindungen die hervor- 
ragendsten Erfolge ermöglichte, die fortgesetzt erhöhte Rück- 
sichtnahme auf die Gesundheit und Bequemlichkeit der Rei- 
senden während der Fahrt — alles dies sind Fortschritte, auf 
welche die moderne Eisenbahnwirthschaft und speziell die 
Vereinsbahnen mit Recht stolz sein können und die ohne 
Frage auch vom Publikum in seiner Gesammtheit mit Dank 
anerkannt werden. — — — 

Es ist mir wohl bewusst, meine hochverehrten Herren, 
dass ich Ihnen nichts neues sage, wenn ich in dieser spe- 
ziellen Weise auf die Gründe eingehe, die eine Umgestaltung 
der Personentarif-Verhältnisse — zunächst für Deutschland — 
wünschenswerth erscheinen lassen. 

Aber wenn wir bei dem heutigen Jubiläum einen Blick 
werfen wollen auf dasjenige, was in dem zurückliegenden 
50jährigen Zeitraume in unserem Eisenbahnwesen geschehen 
ist, dann dürfen wir nicht nur das erwähnen, was gut 
und schön ist, sondern wir müssen freimüthig auch das 
hervorheben, was weniger gut ist und der Verbesserung 
bedarf. 
Ein Institut mit so grossen wirthschaftlichen Aufgaben, 
wie die Eisenbahn, hat in doppeltem Maasse die Pflicht 
der Selbstkritik, es hat auch die Pflicht, die berechtigte 
Kritik des Publikums zu hören und — frei von büreau- 
kratischer Selbstüberhebung — Alles zu prüfen, das Beste zu 
behalten. ! 
Treffend ist dieser Standpunkt, und zwar aus dem be- 
rufensten Munde vor einiger Zeit gelegentlich einer fest- 
lichen Veranstaltung in Altona in folgenden Worten betont 
worden: 

‚Wenn Eisenbahn-Fachmänner bei Zusammenkünften 
mit Männern des praktischen Lebens zu sehr gelobt wer- 
den, dann ist ein solcher Verkehr nicht sehr fördersam. 
Was sollte aus der Eisenbahnverwaltung werden, wenn 
jeder sie loben wollte? 

Da würde sehr bald Marasmus die Folge sein, man 
würde glauben, man könnte alles am besten, und keine 
Verwaltung hat es so nothwendig, wie die Eisenbahn, 
wachsam und stets munter zu sein; der Fortschritt muss 


stets auf ihrer Fahne geschrieben stehen, dieser ist nie- 
mand nöthiger als den Verkehrsanstalten.“ 


Ja, meine Herren, ich glaube, das sind goldene Worte, 
welche hier gesprochen worden sind und werth, von jeder An- 
stalt, welche im Dienste der öffentlichen Wohlfahrt steht, be- 
herzigt zu werden. 

Der Eisenbahn-Fachmann weiss zwar zur Genüge, dass 
das Publikum von dem Rechte der Kritik gegenüber den Ver- 
kehrseinrichtungen manchmal in etwas ausgiebiger Weise Ge- 
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brauch macht, und dass dies mitunter für die Eisenbahnver- 
waltung seine Unbequemlichkeiten haben kann, — aber ich 
glaube: wenn wir offen sein wollen, so müssen wir doch zu- 
geben, dass viele und werthvolle Verbesserungen in unserem 
Verkehrswesen nicht durchgeführt worden wären, wenn eben 
das Publikum von jenem Rechte der Kritik keinen Gebrauch 
gemacht hätte. 

Je inniger die Beziehungen zweier Personen im geschäft- 
lichen und persönlichen Verkehre sind, je mehr sie sich auf 
einander angewiesen sehen, umsomehr sind sie geneigt an ein- 
ander Kritik zu üben; die Gemeinschaftlichkeit der Interessen 
nimmt der Kritik ihre Herbheit und lässt das, was sonst als 
ein verletzender Eingriff in das Bestimmungsrecht des anderen 
angesehen werden könnte, als einen berechtigten Selbstschutz 
eigener Interessen erscheinen. 

Gerade so gestaltet sich die Frage auch im Verhältniss 
vom Publikum zur Eisenbahn. 

Der Einfluss des Eisenbahnverkehres auf die persönlichen 
und geschäftlichen Verhältnisse des modernen Menschen ist 
ein so eingreifender und maassgebender, dass man es dem Ein- 
zelnen nicht verargen kann, wenn er die Eisenbahn gewisser- 
massen als einen Theil seiner eigenen Interessensphäre be- 
trachtet und sich demgemäss zur Kritik berufen fühlt. 


Ein Verkehrsinstitut Ka? &zoyyv, wie die Eisenbahn, muss 
sich unter allen Umständen die engste Fühlung mit den Be- 
dürfnissen und Anschauungen seiner Verkehrsklienten zu er- 
halten suchen, wenn es sich nicht selbst die Erfüllung seiner 
wirthschaftlichen Aufgabe erschweren will. 

Von diesem Gesichtspunkte aus ist es nur erwünscht, 
wenn der Behördenstandpunkt bei den Verwaltungsstellen 
stetig zurücktritt und auch in Fachkreisen immer mehr die 
Ueberzeugung zur Geltung kommt, dass nicht die Eisenbahn 
den Verkehr, sondern der Verkehr die Eisenbahn zu be- 
herrschen hat. 

Die Zeit, wodieEisenbahn büreaukratisch 
verwaltet werden konnte, ist zweifellos vor- 
über, und zwar auch in Deutschland, obwohl hier die Nei- 
gung zum Büreaukratismus sonst ziemlich tief eingewurzelt 
sein soll. 

Die unausgesetzte Aufmerksamkeit, welche zur Zeit die 
Landesvertretungen und auch die Presse den Verkehrseinrich- 
tungen zuzuwenden pflegen, die Betheiligung hervorragender 
Privatinteressenten an der Feststellung der Gütertarife, die 
Schaffung der aus Laien bestehenden Eisenbahnräthe, welche 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Gültigkeit vom 15. August 1. J. wird die 
Station Wieblingen (Nebenbahn) der 
Mannheim - Weinheim -Heidelberg-Mann- 


heimer Nebenbahn in den Ausnahme- Stationen Bilin, 


rischer Eisenbahnverband. Am 1. August 
d. J. treten direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Kalk zwischen den 


der Mehrzahl der Deutschen Staatsbahnverwaltungen für die 
Berathung der Verkehrsangelegenheiten beigegeben sind — 
alles dies bedingt ganz von selbst eine freiere volks- 
thümlichere Auffassung, und man wird wohl annehmen 
können, dass die Entwickelung in dieser Richtung für die 
Folge noch keineswegs abgeschlossen ist. 

Jedenfalls gebührt dem Verein auch in dieser Beziehung 
ein besonderes Verdienst, denn er ist von jeher bestrebt ge- 
wesen, bei allen seinen Maassnahmen die Fühlung mit dem 
Publikum nach Möglichkeit aufrecht zu erhalten, und schon 
das Beispiel des Vereinsreiseverkehrs, welcher eigentlich jedes 
Jahr seine Gestalt gewechselt hat, beweist, dass dem Verein 
nichts ferner liegt, als das zähe Festhalten an veralteten Ein- 
richtungen. 

Meine hochverehrten Herren! Wenn es dem Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen einst, wie wir hoffen, ver- 
gönnt sein sollte, das Jubiläum seines 100jährigen Bestehens 
zu feiern, dann wird das, was wir heute als erstrebenswerth 
bezeichnen, längst erreicht sein. 

Ob dann voller Friede zwischen Publikum und Eisenbahn 
herrschen wird, ist ungewiss. 


Die Wünsche und Anforderungen auf dem Gebiete des 
öffentlichen Verkehrslebens pflegen so weit voraus zu eilen, 
dass die Eisenbahn auch mit Dampfkraft nicht nach- 
kommen kann. 

Vielleicht wird manches dann nicht mehr verständlich 
sein, was jetzt geschieht und viele Einrichtungen und Be- 
schränkungen werden verschwunden sein, die wir heute als 
unerlässlich betrachten. 

Vielleicht werden neue technische und administrative 
Errungenschaften die Grundlagen des Betriebes wesentlich 
verändert haben und neue Erfolge dasjenige, was wir er- 
reicht, hell überstrahlen. 

Trotzdem darf die Arbeit, auf welche die vereinten Eisen- 
bahnverwaltungen am heutigen Gedenktage zurückblicken, eine 
gerechte Beurtheilung erwarten. 

Die ersten 50 Jahre des Eisenbahnbetriebes werden jeder- 


zeit für die Entwickelung des allgemeinen Verkehrslebens 
‚grundlegend bleiben und es wird anerkannt werden, dass die 
"heutigen Eisenbahnverwaltungen unter dem Schutze erleuch- 


teter Regierungen, unter der Führung des Vereins und unter- 
stützt von einer Technik, die dem Jahrhundert vorausgeeilt 
ist, Grosses und Unvergängliches geleistet haben! 


(Fortsetzung.) 
Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- Main-Neckar-Eisenbahn. Zum 6. Süd- 
westdeutschen Tarifheft — Main- 


Neckarbahn-Badischer Güter- 


verkehr — tritt mit Wirkung vom 
Dux-Liptitz, Kosten, 1. August 1. J. der Nachtrag III in 
Kraft. 


Tichtigungen. 


tarif No. 4b (Verkehr mit Mannheim) 
mit dem Frachtsatz 0,23 .M für 100 kg 
nebst 50 13 Ueberführgebühr für den 
Wagen einbezogen. 
Karlsruhe, den 22. Juli 1896. (1475) 
Generaldirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2. Mit 
dem 1. August 1.J. tritt zum vorbezeich- 
neten Tarife der Nachtrag II in Kraft. 
Derselbe enthält neu einbezogene Statio- 
nen, Eintheilung der Stationen derK.K, 
Oesterreichischen Staatsbahnen, Schliess- 
ung der Station Gera (Reuss) S. Stsb., 
Anafhebung von Frachtsätzen sowie Be- 
Abzüge des Nachtrages 
sind auf den Verbandstationen unent- 
geltlich zu haben. 

Breslau, den 18. Juli 1896. (1476) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rosenthal-Graupen und Teplitz-Waldthor 
der k.k. Oesterreichischen Staatsbahnen 
und der Station Falkenau der Sächsi- 
schen Staatsbahnen in Kraft, deren Höhe 
bei den betheiligten Stationen zu er- 
fahren ist. 
Dresden, am 25. Juli 1896. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsichen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. Die 
unterm 11. Juni l. J. bekannt gegebene 
Aenderung der Bestimmungen wegen 
Ausstellung der Bescheinigungen von 
Zuchtvieh Zwecks der Erlangung der 
Fraehtermässigung tritt nicht auf 
1. August, sondern erst später in Kraft. 
Bis auf Weiteres bleiben daher die bis- 
herigen Bestimmungen noch bestehen. 

Karlsruhe, den 22. Juli 1896. (1478) 

Generaldirektion. 


(1477) 


Derselbe enthält u. A. Transit-Fracht- 
sätze für die in den Tarif neu einbe- 
zogenen Badischen Nebenbahnen Bruch- 
sal - Odenheim - Menzingen und Bühl- 
Bühlerthal-Oberthal. Nähere Auskunft 
ertheilen die Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 22. Juli 1896. (1479) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Ostdeutsch - Ungarischer Verband, 
Theil IT Heft 1. Am 1. August d. J. 
tritt der Nachtrag V in Kraft. Derselbe 
enthält: Bestimmungen über die Beför- 
derung lebender Fische, Aenderung der 
Bestimmungen für den Güterverkehr mit 
den Budapester Stationen, direkte Klas- 
sengut-Frachtsätze zwischen Kassa und 
Koschmin, Aufnahme der Station Cosel 
Oderhafen in die regulären und Aus- 
nahmetarife, Ergänzung und Aenderung 
der Ausnahmetarife Nr. 10 für getrock- 


netes Obst usw., Nr. 23 für Benzin, Nr. 24 
für Schwefelsäure, Nr. 28 für Oement, 
Nr. 41 für Schlacken, Nr. 42 für Cha- 
mottesteine, Nr. 43 für Gasretortes, Nr. 46 
für Eisenerze usw., Nr.49 für Magnesit, 
ferner einen neuen Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Gerbestoffen, Er- 
gänzung des Kilometerzeigers und Be- 
richtigungen. Die eintretenden Fracht- 
erhöhungen haben erst vom 15. Septem- 
ber d. J. ab Gültigkeit. Der Nachtrag 
kann bei den Endverwaltungen zum 
Preise von 50 4 bezogen werden. 
Breslau, den 25. Juli 1896. (1480) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Aus- 
nahme-Frachtsätze für Möbel 
ausgebogenem Holze. Am1.Au- 
gust 1896 treten für die Beförderung 
von Möbeln aus gebogenem Holze, un- 
zerlegt, unverpackt, oder nur in Stroh, 
Matten oder Leinwand verpackt, bei 
Aufgabe von, bezw. Frachtzahlung für 
mindestens 5000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen nachstehende direkte Frachtsätze 
in Kraft, und zwar: 


nach Aachen- 


Templerbend 
von Beszterczebänya . 5,75 U 
„ Körmöczbänya. 545 „ 
” Ungvär ie 4 R 2 > s 6,62 ” 
für 100 kg 
Wien, am 25. Juli 1896. (1481) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahn - Verband. Ausnahme- 
frachtsätze für Blende (Zink- 
erze.) Mit Gültigkeit vom 1. August 
1896 treten nachstehende Ausnahme- 
frachtsätze für die Beförderung von 
Blende (Zinkerzen) in Kraft u. zwar: 


zwischen 
Stankau (Station der K. K. Oesterr. 
Staatsb.) u. 
= 
de) ae) = =} [e?] N “ 
Sale | = No | 200 
22 | a. as| 8: |a2| 3 |28|85 
EEE HIESEHE = 
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für 100 kg in Mark 
1,62| 1,74 1,64| 1,73 | 1,73 17a 1,73 


1,73 
Vorstehende Frachtsätze gelten bei 
Frachtzahlung für das wirkliche Ge- 
wicht, mindestens aber für das Ladege- 
wicht des verwendeten Wagens. 

Wien, am 25. Juli 1896. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrus- 
sischer Grenzverkehr. Einführung 
eines neuen Tarifes. Mit 1. September 
1896 gelangt ein neuer Tariftheil II, 
Heft 1, für den Norddeutsch-Galizisch- 
Südwestrussischen Grenzverkehr zur Ein- 
führung, durch welchen der gleichnamige 
Tarif vom 1. Januar 1893 sammt Nach- 
trägen I—III ausser Kraft gesetzt wird. 

Soweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erschwerungen eintreten, (so infolge 
unterbliebener Aufnahme bisheriger Ver- 
bandstationen oder geänderter kilo- 
metrischer Entfernungen, ferner infolge 
Ausschlusses weiterer Artikel von der 
Beförderung zu den Frachtsätzen dieses 
Tarifes), bleiben die Frachtsätze des 


(1482) 


ur 


Süddeutscher Güterverkehr nach den unteren Donauländern, hier Theil II 


des Transittarifs für Deutsch - Oesterreichische Grenzstationen vom 1 


Dezember 


1893. Mit sofortiger Wirksamkeit wird die Station Karlsruhe Westbahnhof 
mit folgenden Frachtsätzen in den Tarif einbezogen: 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennig 
Allgemeine | 
Von na = Wa 
gen- ; f 
© | Karlsruhe Westbhf. s | #8 | ladungs- | Spezialtarife 
E Rarr % Ei Ei __klassen | 
© &c 
kr z ee = ı B 2 Ir TR 
: = :lalelejejle le 
408 | Eger transit . | — | 296 | 255 | 210 | 169 | 169 | 149 | 123 | 96 
417 | Furth i. W. 2 e —_ 302 | 260 | 215 | 173 | 173 | 152 | 181 98 
248 | Konstanz n Ä _ 184 | 169 | 130 | 105 | 105 93 80 61 
475 | Passau » e — 343 | 295 | 244 | 196 | 196 | 172 | 149 | 111 
453 | Simbach 5 3 — | 327 | 282 | 233 | 187 | 187 | 165 | 142 | 106 
Ausnahmetarrif Nr. 1 
A. Eisenwaaren B. Faconeisen 
Von a b C a b E 
Karlsruhe Westbhf. nal an in iR en ; En 
nach meter | belie- |Mengen | Mengen | belie- | Mengen | Mengen 
bigen von von bigen von von 
Mengen | 5000 kg [10 000 kg| Mengen |5000 kg 110000 kg 
für 100 kg in Pfennig 
Eger transit 408 132 106 88 113 90 75 
Furth i. W. I: 417 134 107 89 116 92 77 
Konstanz » 248 92 73 61 77 61 51 
Passau 5 475 152 121 101 131 104 87 
Simbach " 453 146 116 97 125 100 83 
München, im Juli 1896. (1483) 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


bisherigen Tarifes noch bis ausschliess- 
lich 15. September d. J. in Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
um den Preis von 3 Kronen = 23,50 4 
zu beziehen. 

Wien, am 21. Juli 1896. (1484) 
K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 

Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Zu beschaffen sind: 

1. 202,40 t (etwa 230 000 Stück) Laschen- 
schrauben Profil V, 

2. 4,95t (etwa 9000 a Laschen- 
schrauben Profil RD, 

3. 10,00t (etwa 29,400 Stück) Laschen- 
schrauben Profil III, 

4. 5,04t (etwa 16,100 Stück) Laschen- 
schrauben Profil Ib, 

5. 429,00t (etwa 1100000 Stück) ge- 
wöhnliche Schraubennägel u. 

6. 21,801 (etwa 50000 Stück) 
dergleichen. 

Die Materialien unter 1 und 5 sind je 
zur Hälfte vom 1. September bis 31. De- 
zember 1896 und vom 1. Januar bis 
30. April 1897, die unter 2, 3, 4 und 6 
vom 1. September 1896 bis 28. Februar 
1897 anzuliefern. 

Je ein Abdruck der Lieferungsbedin- 
gungen kann mit Angebotsformular für 
50 4 von unserer Hauptkasse in Dres- 
den, Wienerstrasse 4, Westflügel, be- 
zogen werden. 

Die Preisangebote sind für jede Mate- 
rialsorte einzeln in das Angebotsmuster 
einzuschreiben und versiegelt mit der 
Aufschrift: 

„Angebot von Kleineisen“ 
maualehs den 2. August d. J., 
orm. 9 Uhr bei der unterzeichneten 


ange 


Königlichen Generaldirektion postfrel 
einzureichen. 
Dresden, am 24. Juli 1896. (1485) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 
Staats- 


Grossherzoglich Hessische 
eisenbahnen. Im Wege der öffentlichen 
Verdingung soll die Lieferung von 
8 Stück dreiachsigen dreifach gekup- 
pelten Tenderlokomotiven von 
ca. 30 t Dienstgewicht vergeben werden. 
Die Bewerbungs- und Lieferungsbedin- 
gungen sowie die Zeichnungen liegen 
auf dem Sekretariat der unterzeichneten 
Behörde zur Einsicht offen; erstere 
können auch gegen Einsendung von 2 4 
von da bezogen werden; die Zeich- 
nungen können nicht abgegeben werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Tender- 
lokomotiven“ versehen bis zum 
83. August d. J, Vormittags 11 
Uhr, an die unterzeichnete Behörde 
te einzusenden, zu welcher Zeit die 

röffnung der Angebote erfolgt. 

Zuschlagfrist 4 Wochen. 

Darmstadt, 10. Juli 1896. (1486H&V) 

Grossherzogliches Ministerium 
der Finanzen, 
Abtheilung für Eisenbahnwesen. 


4. Vermischte Bekanntmachungen. 

Freilager für Getreide und Mehl auf 
dem Stettiner Bahnhofe in Berlin. Unter 
Aufhebung unserer Bekanntmachung 
vom 381. Dezember 1895 wird vom 
]. August d. J. ab auf dem Stettiner 
Bahnhofe in Berlin das 14tägige Frei- 
lager für Getreide und Mehl wieder ge- 


stattet. 
Berlin, den 24. Juli 1896. (1487) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
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Ueber die Entwickelung des Geleisbaues im Vereinsgebiete. *) 


An einem Jubelfeste die Thätigkeit des Jubilars nach 
. Verdienst darzulegen, ist zumeist eine dankenswerthe Aufgabe. 


Wenn aber der Jubilar eine so weit ausgreifende und 
umfassende Thätigkeit entfaltete, wie unser Jubilar, unser 
grosser Verein Deutscher Eisenbahnen, der in einem fünfzig- 
jährigen Bestande die Entwickelung des Verkehrslebens der 
grössten Staaten Mitteleuropas so tief und segensreich beein- 
flusste — dann erscheint es unmöglich, eine erschöpfende Dar- 
stellung seines Wirkens in dem Rahmen eines einzigen grossen 
Gemäldes zu bringen; — wir müssen uns begnügen, durch 
Vorführung einer Reihe von Einzelbildern das Gesammtwirken 
zu veranschaulichen. 

Wenn ich nun der ehrenvollen Aufforderung der 
Vereinsleitung folgend — versuche, ein solches Einzelbild aus 
der Wirksamkeit des Vereines in bautechnischer Hin- 
sicht vorzuführen, so liegt es nahe, im Besonderen den Ein- 
fluss zu kennzeichnen, welchen die Vereinsthätigkeit auf die 
Entwickelung jenes wichtigsten Theiles des Eisenbahnbaues 
genommen hat, der zugleich das 'Charakteristische desselben 
ausmacht, jener Wegekonstruktion, welche der Eisenbahn den 
Namen gegeben hat. 

Das über diesen Gegenstand zu entwerfende Einzelbild 
wird jenen aussichtslosen Kampf zwischen Fahrzeug und 


*) Vortrag des Herrn K. K. Regierungsrath Ast, Bau- 
direktor der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien. 
Gehalten am 29. Juli 1896 zu Berlin, im Hause der Abgeord- 
neten, bei der 50jährigen .Jubelfeier des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 


| 


Geleise zu schildern haben, bei welchen stets das letztere der 
unterliegende Theil war. 


Dieses Bild wird daher, im Gegensatze zu den glänzenden 
Rückblicken auf die in den beiden anderen Vorträgen vor- 
geführten Fortschritte und Erfolge, nur vorwiegend matte 
Farben und tiefe Schattentöne aufweisen; doch dürfte hier- 
durch das Gesammtbild an Wahrheit und Deutlichkeit ge- 
winnen. 


Der moderne Transportweg — das Geleise 
— ist aus den Bedürfnissen hervorgegangen, den Weg für die 
Fortbewegung schwerer Lasten zu befähigen, und zwar da- 
durch, dass ein in Anwendung gebrachtes Gestänge die Rad- 
lasten der Fahrzeuge auf eine grosse Fläche des Weges ver- 
theilt, sollte das Einsinken der Lasten in den Weg vermindert 
werden. 

Der lineare Charakter des Gestänges hatte die Noth- 
wendigkeit im Gefolge, die Fahrzeuge in der Gestängerichtung 
zu leiten. Die Abminderung der Reibung, welche die Fahr- 
zeuge dadurch erfahren, dass ihre Radlasten nicht mehr un- 
mittelbar auf dem gebräuchlichen Wegebau, sondern auf dem 
härteren Gestänge sich bewegten, begünstigte die Schnelligkeit 
und Massigkeit der Transporte. 


Diese lange vor Beginne des Dampfwagenbetriebes aut 
Bauplätzen und in Bergwerken verwendeten Gestänge sind das 
Vorbild unseres Geleises, welches zunächst in England, dann 
in Amerika der Lokomotive dienstbar gemacht wurde. 


Die Amerikaner hielten an dem hölzernen Längsgestänge 
fest, das sie mit eisernen Schienen verstärkten. 
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Der Englische Maschinenmacher Georg Stephenson aber 
setzte die hochkantige Schiene an die Stelle der Plattschiene 
mit ihrer fortlaufenden Unterstützung, er erfand den Schienen- 
stuhl und führte so das Prinzip der getrennten Stützpunkte ein. 


Beide der genannten Bauweisen hatten zur Voraussetzung» 
dass der nach Linie und Neigung vorherbestimmte Weg in 
dem Terrain vorbereitet und durch eine Lage Schotter abge- 
glichen war, auf welchen im ersten Falle die Langschwelle, 
im .anderen Falle die Querschwelle oder die Einzelnunterlage 
die Aufgabe erhielt, den von dem Rade des Fahrzeuges auf 
die Schiene ausgeübten Vertikaldruck zu übertragen, während 
den durch die Leitung des bewegten Fahrzeuges in der vorge- 
zeichneten Bahn entstehenden seitlichen Kräften durch die Be- 
festigung der Schiene auf den Schwellen begegnet werden 
musste. 

Bei der Amerikanischen Bauweise geschah dies durch 
einfache Nagelbefestigung in den Langschwellen, während bei 
der Englischen Bauweise die Befestigung durch den Keil in 
dem auf die Stützen aufgenagelten Chair (Stuhl) bewirkt wurde. 


Die erstgenannte Bauweise mit Langschwellen akkomo- 
dirte sich leicht unter verschiedenen Verhältnissen ver- 
schiedenen Spurweiten, dagegen wurde die Englische 
Bauweise frühzeitig der dort für Strassenfuhrwerke 
bestimmten Spurweite von 4 8° dienstbar und 
übertrug diese auf die meisten Eisenbahnen des Kontinentes. 

Die Langschwellenkonstruktion entsprach aber den An- 
forderungen in Bezug auf Uebertragung vertikaler Raddrücke 
auf das Wegplanum in geringerem Maasse als das Englische 
Geleise; ebenso blieb das erstere mit seiner Widerstandsfähig- 
keit gegen Seitenkräfte hinter der letzteren Konstruktion 
zurück. 

Die Amerikanische Bauweise — der Langschwellenober- 
bau — war einfacher und billiger in der Herstellung, aber sie 
befriedigte keineswegs höheren Verkehrsanforderungen, wäh- 
rend die Englische Geleisebahn ein relativ hohes Maass von 
zeitentsprechender Vollkommenheit und die Fähigkeit erhalten 
hatte, nicht allein schwere, sondern auch schnelle Transporte 
zu vermitteln. 

Ueberdies verdanken wir den Engländern die auf Ersatz 
der Holzschwelle gerichteten Bestrebungen auf Einführung 
von steinernen und eisernen Unterlagen, sowie der Impräg- 
nirung des Holzes, während wir von den Amerikanern den 
jüngsten Geleisebestandtheil — die Laschenverbin- 
dung — erhalten haben. 


Bei der Einführung der ersten Eisenbahnen Deutsch- 
lands in den dreissiger Jahren fanden die betreffenden Verwal- 
tungen ihre Muster theils in dem Amerikanischen Lang- 
schwellengeleise, theils in dem Englischen Querschwellen-, 
bezw. Steinwürfeloberbau. 

Wir sahen vorsichtige Deutsche Verwaltungen, welche 
für einen erheblichen Verkehr Vorsorge zu treffen hatten, die 
ganze Geleisekonstruktion und die Lokomotive in England 
bestellen und sammt dem Oberbaulager und dem Lokomotiv- 
führer von dort importiren. 

Das durch Robert Stephenson gelieferte Stuhlschienen- 
geleise war in Art der Anordnung und Dimensionirung der 
Hauptbestandtheile mustergültig und .in voller Harmonie mit 
den Wirkungen der mitgelieferten Lokomotive und mit den 
damals zu bewältigenden Verkehrsansprüchen. 

Gestaltete sich sohin die Einrichtung der ersten Eisen- 
bahnen Deutschlands verhältnissmässig einfach, wie anders 
wurde dies, als der durch die Bahn geschaffene neue Verkehr 
spontan und sprungweise grössere Dimensionen annahm und 
sohin die Grenzen der Leistungsfähigkeit der vorhandenen 
Einrichtungen erreichte und überschritt. 

Diese Thatsache liess nicht lange auf sich warten und 
sie traf die Verwaltungen sowohl rücksichtlich des Personals, 
als bezüglich der Einrichtungen völlig unvorbereitet. 

Ueber diese schwierige Zeit sind nur wenig geschicht- 
liche Aufzeichnungen vorhanden, ich beschränke mich darauf, 
eine das Geleise betreffende Episode aus der Geschichte einer 
der ältesten Bahnen Deutschlands zu erwähnen. 


Diese Bahn hatte in der Zeit von 1840—1843 ihre Längen- 
ausdehnung auf das Doppelte, ihren Verkehr auf ein Mehr- 
faches gesteigert; der Betriebstechniker forderte für die Be- 
wältigung seiner Aufgaben nicht allein eine grössere Zahl, 
sondern auch eine wesentliche Erhöhung der Leistungsfähig- 
keit und des Gewichtes der Lokomotiven. 

Die seither im Gebrauche befindlichen aus England be- 


zogenen Maschinen hatten in Uebereinstimmung mit der Trag-. 


fähigkeit des Geleises einen Raddruck von 3 t, während die 
neueinlangenden, leistungsfähigeren einen vermehrten Rad- 
druck, und zwar den doppelten (von 6 t) erhalten hatten. 

Es ist selbstverständlich, dass die Wirkungen dieser 
neuen Fahrzeuge für das Geleise sehr verhängnissvoll werden 
mussten. Der Chronist schreibt hierüber: 

„Die Sicherheit und Regelmässigkeit des Verkehrs waren 
gefährdet, die Abnutzung des Oberbaues und der Fahrbetriebs- 
mittel zeigte ‚sich in allzu starkem Maasse, es sind viele 
Brüche an Schienen und Chairs vorgekommen.“ 

Unter diesen Umständen sah sich diese Bahnverwaltung 
— nach Inbetriebnahme dieser neuen schweren Fahrzeuge — 
genöthigt, die Abräumung ihres Englischen Oberbaues zu be- 
schliessen; aber vor Einlegung eines neuen Geleises wendete 
sie sich vorsichtsweise an die übrigen Deutschen Bahnverwal- 
tungen mit der Umfrage um Mittheilung der 'neuesten Erfah- 
rungen im Geleisbau, und die Ergebnisse derselben war eine 
geringe Mehrheit von Empfehlungen einer Bauweise, welche 
der damalige Erbauer der Leipzig-Dresdener Bahn, Herr Theodor 
Kunze, zum ersten Male zur Anwendung gebracht hatte. 


Diese Bauweise bestand darin, dass Kunze von der Ver- 
wendung der Chairs absah, dass er statt der hochkantigen 
Schiene des Englischen Systems Amerikanische Vignole- und 
Brückschienen, jedoch ohne die Langschwellenunterstützung, 
direkt auf Querschwellen mit Nägeln befestigte. R 

Diese so grundsätzliche Aenderung der Oberbaukonstruk- 
tion, welche wir die Deutsche Bauweise nennen dürfen, 
war Anlass zu lebhaften Diskussionen im Kreise der Deut- 
schen und der auswärtigen Technikerschaft und die Frage, ob 
Deutsche, ob Englische Bauweise, taucht auch heute nach 
mehr als 50 Jahren wieder auf. 

Die erwähnte Bahnverwaltung, welche infolge ihrer Um- 
frage das Deutsche Geleise gewählt hatte, führte es in einer 
grösseren Stärke aus; sie vermehrte das Tragvermögen auf 
das Sfache und hatte seither nicht mehr Anlass zu neuer 
Umfrage trotz einer ganz bedeutenden weiteren Steigerung 
des Verkehrs. | 

Aehnliche Erfahrungen sind auch bei anderen älteren 
Eisenbahnen gemacht werden, bei deren erster Ausrüstung 
unmöglich die weitgehenden Bedürfnisse vorausgesehen werden 
konnten, welche die grosse Verkehrssteigerung und die da- 
mit überraschten jungen Betriebsleitungen als nothwendig 
hinstellten. 

Eine Reihe Sorgen und schlimmer Erfahrungen er- 
wuchsen diesem Verkehrssegen, und zu ihrer Bekämpfung 
wurden Mittel in Anwendung gebracht, welche nicht immer 
die richtigen waren, schon darum nicht, weil sowohl Lei- 
tung als Mitarbeiterschaft in Ausrüstung und Betrieb der 
Bahnen Männern zufiel, welche diesem Fache bis dahin fremd 
gegenüberstanden, welche in diesem Fache bestenfalls Auto- 
didakten waren. 

Beim Geleisbau im Speziellen war die Folge ein un- 
sicheres Tasten und Versuchen, ein rasches Ergreifen und 
Verwerfen von Konstruktionen, welche in dem Wesen des 
Geleises vielleicht gar nicht begründet waren. 

Der Zusammengehörigkeit vom Geleis und Fahrzeug 
wird in jener Zeit wenig Aufmerksamkeit geschenkt; noch 
weniger wird die Nothwendigkeit erkannt, das Geleis auch 
fremden Fahrzeugen;benutzbar zu machen. 

Nach einem kaum 10jährigen Bestande der Deutschen 
Bahnen war eine Mannigfaltigkeit und Ungleichartigkeit in 
den Einzelheiten der Geleiskonstruktionen entstanden, welche 
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eine Erkenntniss des Wesentlichen erschwerte und den wirk- 
lichen Fortschritt hemmte. 

Am Schlusse des ersten Jahrzehnts des Geleisbaues in 
Deutschland waren auf 49 verschiedenen Bahnen zusammen 
etwa 9000 km Bahngeleis mit über 70 verschiedenen Geleis- 
bauarten, wobei einzelne Bahnverwaltungen auf ihren Bahn- 
linien bereits 5 verschiedene Systeme in Verwendung hatten. 

Die Mannigfaltigkeit der Konstruktionen war eine grosse. 

Wir finden die Stegschiene mit einseitigem Kopfe, die 
Doppelkopfschiene, die breitbasige Schiene, die Brückschiene 
in den verschiedensten Formen und Gewichten, in Gewichten 
von 11 bis 37 kg per Meter. 


Wir finden als Unterlagen Lang- und Querschwellen, 


aus Eichen-, Kiefern- und Tannenholz, zum Theil mit Kupfer- 
oder Eisenvitriol getränkt, — wir finden weiter Einzelunter- 
lagen aus Stein häufig angewendet. 

Die Querschwellenabmessungen schwanken ebenso wie 
jene der Schienen in weiten Grenzen, und zwar: in den Längen 
zwischen 2,2 m und 3,14 m, in den Breiten zwischen 16 cm und 
39 cm, in den Höhen zwischen 10,5 cm und 24 cm. 

Die Bettung aus Sand, Kies, Kleingeschläge, Schlacken, 
aiefach und ungleichwerthig, erhielt Stärken von 14 cm 

is 94 cm. 


Die Befestigung der Schienen auf den Unterlagen er- 


folgte mit Nägeln, Schraubennägeln, mit Keilen durch Ver- 
mittelung von Stühlen der verschiedensten Formen. Wir 
finden Unterlagsplatten, Klemmplatten, weiter Stühle aus 
Winkellaschen, welche mit der Schiene verschraubt sind, wir 
sehen Chairs für Doppelkopf- und Vignoleschienen, ja wir 
finden sogar bereits die Verbindung der Breitfussschiene mit 
der Unterlagsplatte in unabhängiger Weise von der Schwellen- 
befestigung angewendet. 

Die Schienenenden sind grösstentheils noch ohne Ver- 
laschungen. 

Ebenso finden wir weitgehende Verschiedenheiten bei 
den Fahrzeugen und namentlich Gewichte, Achsbelastungen 
und Radstände — Elemente, welche für die Beanspruchung 
Er Geleises maassgebend sind, — schwanken in weiten 

renzen. 


Wie konnte es soweit kommen, dass in einem so wich- 
tigen Elemente des Eisenbahnbetriebs, wie es der Weg ist, 
bei einem so einfachen Organismus, wie es das Geleis ist, 
soviel Partikularismus, soviel Mannigfaltigkeit und Irrthum 
einreissen konnte, 


Der Mangel eines geistigen Mittelpunkts 
mochte da grossentheils Ursache sein. 


Die persönliche Begegnung der einzelnen Bautechniker 
mochte bei der Langsamkeit und Kostspieligkeit des Reisens 
nur wenigen gegönnt sein, die periodische Fachlitteratur, als 
gegenseitiger Austausch der gemachten Erfahrungen, war in 
jener Zeit kaum vorhanden, und der mit dem raschen Ent- 
stehen so vieler Eisenbahnen bedingte Bedarf an erfahrenen 
und intelligenten technischen Leitern konnte wohl in der 
kurzen Spanne Zeit nicht die wünschenswerthe Deckung 
finden. 


In diese chaotische erste Periode der Entwickelung des 
Geleisbaues auf Deutschen Bahnen fiel die Gründung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
und innerhalb desselben wurde vor allem die Nothwendigkeit 
erkannt: Bestimmungen für eine gleichmässige 
Konstruktion der Bahn und der Betriebsmittel 
zu treffen, soweit diesnothwendigist,um die 
Fahrzeuge voneiner Bahn aufdieandere über- 
gehen zu lassen. 

Die Kommission des Vereins, welche sich die Aufgabe 
stellte, Einheit des gesammten Deutschen Eisenbahnwesens, 
und zwar im Wege freiwilliger Vereinbarung unter den 
Eisenbahnverwaltungen zu erstreben, fasste den Beschluss, 
die Techniker der sämmtlichen Verwaltungen, welche den 
Verein bilden, zu ihrer ersten Arbeit für den Februar 1850 

‘einzuladen. 

Hiermit war der mangelnde geistige Mittelpunkt ge- 
schaffen, die zersplitterten, einseitig wirkenden Kräfte ge- 
einigt an eine grosse Aufgabe gestellt, und so sehen wir die 
Deutschen Techniker in Berlin bei 10tägiger ernster Arbeit, 


um auf Grundlage eines von Baurath Mohn vorbereiteten sehr 
bedeutsamen Entwurfes dieersten Grundzüge für die 
GestaltungderEisenbahnenDeutschlands nebst 
sicherheitspolizeilichen Anordnungen, und die Einheitlichen 
Vorschriften für den durchgehenden Verkehr auf den bestehen- 
den Vereinsbahnen festzustellen. 


Diese „Grundzüge und Einheitlichen Vorschriften“ sind 
später — 1865 — unter der Bezeichnung „Technische Verein- 
barungen usw.“ zusammengefasst und im Laufe der Jahre, so 
oft der Fortschritt des Eisenbahnwesens es erforderte, ergänzt 
und umgearbeitet worden. Sie sind bis heute ihrem Doppel- 
zwecke treu geblieben, einerseits durch allgemeine verbindliche 
Bestimmungen einheitliche Gestaltung des Bahnbaues herbei- 
zuführen und dadurch die grösste Freizügigkeit des Eisenbahn- 
verkehres zu ermöglichen, anderseits aber auch einen Gesammt- 
überblick über den jeweiligen Stand der Eisenbahntechnik zu 
bieten und durch Empfehlung bewährter Konstruktionen und 
Einrichtungen den Fortschritt des Eisenbahnwesens zu fördern 
und zu verallgemeinern. 

Der Gewinnung, Klarstellung, Prüfung und Verwerthung 
der Erfahrungen, welche stets vorausgehen mussten, ehe das 
Ergebniss derselben in dem technischen Hauptwerke des Ver- 
eins niedergelegt werden konnte, haben die angesehensten und 
besten Techniker aller dem Vereine angehörigen Bahnen durch 
fast ein halbes Jahrhundert ihre volle Kraft gewidmet, und 
das hohe Ansehen, dass sich diese Vereinbarungen alsobald 
erwarben, . fand frühzeitig darin Ausdruck, dass die Staats- 
regierungen bei ihren gesetzgeberischen Arbeiten den Vereins- 
bestimmungen die ausgedehnteste Berücksichtigung zutheil 
werden liessen. 

In diesem geistigen Mittelpunkte, welchen der Verein den 
Technikern geboten hatte, konnte die Thätigkeit der letzteren 
nicht allein auf die Aufgabe der Ergänzung und Umarbeitung 
der technischen Vereinbarungen beschränkt bleiben, sondern 
es erfuhren alle das Eisenbahnwesen betreffenden Bau- und 
Betriebsfragen ihre eingehende Erörterung. 

Die Ergebnisse dieses Austausches der Erfahrungen und 
der gemachten Versuche sind in einer Reihe stattlicher Bände 
niedergelegt, welche theils unterdem Titel: „Fortschritte 
der Technik der Eisenbahnen“ den Fachgenossen zu- 
gänglich gemacht, theils in umfangreichen Sammelwerken über 
bewährte Konstruktionen veröffentlicht wurden. 

Es müssen hier angeführt werden jene umfassenden, die 
Opferwilligkeit der Vereinsmitglieder bis zum Aeussersten in 
Anspruch nehmenden statistischen Arbeiten und durchgeführ- 
ten Versuche zur Gewinnung von Aufschlüssen über den Um- 
fang und die Verwendung verschiedener Konstruktionen und 
Materialien und deren Bewährung. 

Es darf hier nicht übergangen werden der Beschluss des 
Vereins und die Bemühungen desselben auf Gründung und 
Förderung eines publizistischen Organs, durch welches die Er- 
fahrungen und Erfindungen, welche innerhalb und ausserhalb 
des Vereinsgebietes gemacht wurden, zur Mittheilung gelangten. 

Ich muss hier gedenken des Vereinsbeschlusses auf 
Stiftung nnd Zuerkennung reich dotirter Preise für Erfindungen 
und Verbesserungen in den baulichen Einrichtungen, welcher 
lebhaft anregend auf die Ausgestaltung des Eisenbahnwesens 
im Vereinsgebiete wirken musste, 

Und last not least war es der persönliche Verkehr der 
Techniker, der lebendige Austausch der Ansichten, Erfahrungen 
und neuen Ideen, welcher durch den vom Vereine geschaffenen 
geistigen Mittelpunkt angeregt und gepflegt wurde, und 
welcher einen bisher nie genug gewürdigten fördernden Ein- 
fluss auf die so vollkommene Ausgestaltung des Eisenbahn- 
wesens im Vereinsgebiete ausüben musste. 

Nach dieser allgemeinen Würdigung dieser wichtigen 
Marke im Entwicklungsgange des Deutschen Eisenbahnbaues 
knüpfe ich den Faden der Geschichte der Entwickelung des 
Geleisbaues an der Schwelle einer zweiten Periode wieder an, 


“eines Zeitabschnittes der Sichtung, der Ordnung und Prüfung 


der neuen durch die Vereinsgründung geschaffenen Ideen, der 
Herstellung der für die nothwendige Freizügigkeit des Ver- 
kehrs zu schaffenden Veränderungen an den Geleisen und Fahr- 
zeugen nach Anleitung der 'in der 1. Technikerversammlung 
berathenen und‘ beschlossenen Grundzüge und einheitlichen 
Vorschriften vom Jahre 1850. 


Die ersten Grundzüge äussern sich rücksiehtlich der Bau- 
weise zu Gunsten des Querschwellenoberbaues gegenüber dem 
Langschwellensystem und erklären Steinunterlagen bedingungs- 
weise zulässig. 

Für die Schienen wird eine untere Maassgrenze, und zwar 


für die Länge 5,690 m, für die Höhe 105 mm, für die Kopf- 
breite 59 mm festgestellt. 


Für die zu verwendenden Holzschwellen wird deren 
Tränkung empfohlen, und für die Stossschwellen eine grössere 
Breite als für Mittelschwellen verlangt. Für Steinunterlagen 
werden besondere Vorsichtsmassregeln empfohlen. 

Vom Bettungsmateriale wird Wasserdurchlässigkeit und 
Frostbeständigkeit und eine Stärke von mindestens 21 cm 
unterhalb der Auflagerfläche der Unterlagen verlangt. 

Die Befestigung der Schienen auf den Unterlagen soll 
sowohl durch Stühle, als — bei breitbasigen Schienen — durch 
unmittelbares Auflager stattfinden können. 

Stossverbindungen breitbasiger Schienen mit blossen 
Hakennägeln oder Holzschrauben sind selbst bei Anwendung 
von nicht übergreifenden Unterlagsplatten in Hauptgeleisen 
unzulässig, Auch bei der Stossverbindung der Stuhlschiene 
wird die Anwendung von Laschen den einfachen Keilen vorge- 
zogen. 

Von besonderer prinzipieller Bedeutung ist jene Be- 
stimmung dieser ersten Grundzüge, welche die grösste Be- 
lastung, welche die Schienen durch ein Rad zu erleiden haben 
werden, auf höchstens 120 Ctr., d. i. 6 t zulässt. 

Damit wird dem Geleistechniker eine Richtschnur ge- 
geben, dem Maschineningenieur eine Einschränkung auferlegt, 
in welcher klar die, Zusammengehörigkeit von Geleis und 
Fahrzeug zum Ausdruck gelangt und das Zusammenwirken 
der Genannten als nothwendig erkannt wird. 

Es war die erste Schutzmaassregel für das Geleise, es 
war aber zugleich eine Aufforderung an jene Bahnen, welche 
einen sehr schwachen Oberbau hatten, — es war die Mehr- 
zahl —, ihre Geleise entsprechend zu verstärken, um bei Zu- 
sammenschluss der einzelnen isolirten Theilstrecken zu einem 
zusammenhängenden Verkehrsnetze die nothwendige Freizügig- 
keit der Fahrzeuge vorzubereiten. 

Auch hielt man es für nothwendig, in diese ersten Grund- 
züge Bestimmungen (u. zw. SS. 115—117) aufzunehmen, welche 
auf eine Schonung der Geleise gegen grosse dynamische Wir- 
kungen der Maschinen hinzielen, und zwar in der Weise, dass 
auf die Vortheile innen liegender Cylinder bei Lokomotiven 
hingewiesen und deren allgemeine Verwendung für jenen Ter- 
min gefordert wird, bis die Fabrikation der Krummaehsen zu 
grösserer Vollkommenheit gebracht ist. 

In diesen ersten Grundzügen vom Jahre 1850 wird die 
Frage, ob der englischen Bauweise mit den Chairs, oder der 
Deutschen Art mit direkter Auflagerung der breitbasigen 
Schiene auf die Querschwelle der Vorzug gebühre, noch unent- 
schieden gelassen. 


Als es sich nun im Jahre 1850 darum handelte, für die 
erste Preussische Staatsbahn das geeignete Schienenprofil fest- 
zustellen, ordnete das Königlich Preussische Handelsministerium 
das Studium dieser Frage an und beauftragte damit den da- 
maligen Eisenbahnbaumeister, späteren Ministerialdirektor 
Herrn Th. Weisshaupt. 

Der Genannte führte zu diesem Zwecks eine Reihe von 
bedeutsamen Versuchen über die Widerstandsfähigkeit so- 
wohl breitbasiger Schienen als Stuhlschienen und Brück- 
schienen aus. 

Er zog in den Kreis der Untersuchung das Verhalten 
der belasteten Schienen am Stossfelde und in dem Mittelfelde, 
und dehnte diese Versuche auch auf die Stossverbindung mit 
Laschen aus. 

Die Ergebnisse dieser Versuche zeigten die Ueberlegen- 
heit der breitbasigen Schiene in Rücksicht auf Tragfähigkeit, 
und die Folge war, dass sohin auf fast allen Deutschen 
Bahnen die Deutsche Bauweise des Geleises zur Annahme ge- 
langte. — 

Insofern diese Versuche auf Schienen verschiedener 
Bahnen ausgedehnt wurden, sagt Weisshaupt: 


„Bei einzelnen Bahnen, deren Schienen wenig tragfähig 
sind — und in diesem Falle ist die überwiegend grösste Zahl 
der Preussischen Bahnen — dürfte es wohlgethan sein, bei 
Beschaffung neuer Lokomotiven auf die Tragfähigkeit der 
vorhandenen Schienen Rücksicht zu nehmen. — Bei Schienen 
von ganz ungenügendem Tragvermögen bleibt freilich nur 
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übrig, dieselben den Fortschritten des Eisenbahnwesens und 
der Sicherheit des Betriebes zum Opfer zu bringen, und gegen 
andere, den heutigen Ansprüchen mehr entsprechende umzu- 
tauschen.“ 

Die hier verlangte Maassnahme der Geleiseverstärkung 
durch Auswechselung schwacher Schienen gegen stärkere 
konnte sich aber keineswegs so rasch vollziehen, als es die 
Sicherheit des Betriebes und die Oekonomie der Erhaltungs- 
kosten solcher schwacher Geleise erheischt hätten. Einerseits 
waren es finanzielle Schwierigkeiten der Bahnen, anderseits die 
noch mindere Leistungsfähigkeit der liefernden Werke, welche 
verzögernd einwirkten. 


Eine Beschränkung der Verwendung bereits vorhandener 
Lokomotiven, deren Raddruck die Grenze von 6 t überschritt, 
war nicht denkbar, denn es waren nie zu viel Lokomotiven 
bei einer Bahn vorhanden. 

Es war im Gegentheil die Tendenz vorhanden, die Rad- 
drücke der Fahrzeuge noch mehr zu steigern, nachdem bei 
weiterer Verkehrsentwickelung die einzelnen isolirten Bahn- 
strecken sich zu durchgehenden Linien zusammenschlossen, 
und sich hierdurch das Bedürfniss ergab, die Transporte zu 
beschleunigen. 

Eine neue Aufgabe fiel dem Techniker bei der Herstellung 
von Zusammenschlüssen isolirter Bahnstrecken zu. 

Er musste die bis dahin eingehaltenen Grenzen für die 
Neigungen und Krümmungen durchbrechen, er musste von 
dem System der Seilbahnen absehen, um trennende Gebirgs- 
rücken mit den Adhäsionsbahnen zu überschreiten. | 

Die nun für Herstellung von Gebirgsbahnen nothwendig 
gewordene Anwendung stärkerer Neigungen und Krümmungen 
hatte konsequenter Weise eine kräftigere Konstruktion der 
Lokomotive, eine Erhöhung der Achsdrücke derselben zur Folge. 

Es ist sohin kein Wunder, wenn noch vor Ablauf eines 
Jahrzehnts, und zwar im Jahre 1858 abermals eine Abänderung 
der erwähnten Grundzüge des Vereins erfolgte, welche von dem 
Geleise eine höhere Tragfähigkeit verlangt und welche die 
grösste zulässige Belastung, welche dasselbe durch 
ein Rad zu erleiden hat, von6t auf65 tt hinaufsetzt. 

War damit für die Freizügigkeit der dem Anschluss- 
verkehre dienenden Fahrzeuge eine Grenze gezogen, der Betrieb 
von Gebirgsbahnen glaubte mit diesen Achsdrücken sein Aus- 
kommen nicht zu finden, es wurde bei der in diese Zeit 
fallenden Herstellung der Semmeringbahn in der Preisaus- 
schreibung die Beschaffung von Lokomotiven mit Raddrücken 
von 7 t gefordert, — wirklich geliefert solche mit Raddrücken 
vonS8t. b 

Die für diese Bahn angeordnete Geleiskonstruktion er- 
hielt Schienen von 42,5 kg Gewicht per Meter, welche auf 
Querschwellen befestigt wurden, welch’ letztere wieder auf 
Langschwellen aufgelagert waren. 

Ein Goliath-Oberbau seiner Zeit. 


Insofern die Wirkungen dieser höheren Radbelastungen 
durch die Auswechslung statisch geringwerthiger Geleise- 
konstruktionen sanirt werden konnten, lag die Sache einfach. 


Die Verhältnisse verschlimmerten sich wesentlich, als 
durch die erhöhten Druckwirkungen der Fahrzeuge bei erheb- 
lich stärkeren Geleisekonstruktionen auffällige Zerstörungen 
derSchienen in die Erscheinung traten, welche sichtlich 
nicht durch regelmässige Abnutzung begründet waren. 

Alle Berichte stimmen überein, dass damals der Ver- 
schleiss an Schienen, — und zwar durch Spaltung und Tren- 
nung ganzer Theile der Lauffläche des Kopfes ein solcher 
war, dass die Schienendauer in einzelnen Strecken bis auf 
kaum 4 Jahre gesunken ist — in einer Periode, wo der Ver- 
kehr gegenüber dem heutigen ein bescheidener war. i 

Als Ursache dieser raschen Zerstörun ‚ der Schienen, 
wird — abgesehen von dem etwa vorhandenen Missverhält- 
nisse der tragenden Schienenprofile zu den gesteigerten Rad- 
drücken — dieunzureichende Qualität des Schie- 
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nenmateriales angesehen, — eines Eisenmateriales, 
welches infolge des wachsenden Bedarfes im Grossbetriebe — 
durch mehr oder weniger sorgfältige Schweissung paquettirter 
Luppen — nach mannigfaltigen Vorschriften hergestellt 
wurde. 

Seine Festigkeitseigenschaften entsprachen nicht mehr 
dem höheren Schienendrucke, die Erhaltungskosten des Ge- 
leises stiegen aufs höchste — man war an der Grenze 
der Leistungsfähigkeit des Geleises, man war 
aneinem Wendepunkteangelangt. 


Man legt R. Stephenson das sorgenerfüllte Wort in den 
Mund, dass dieGrenze derGeschwindigkeitund 
der Masse des Verkehrs nicht in einer beson- 
deren Spurweite, nichtin der Dampfentwicke- 
lungskraft der Maschinen, sondern lediglich 
in den Erhaltungskosten des Geleises zu 
suchen ist, indem letzteres die mit der Ver- 
mehrung der Geschwindigkeit und der Massen des 
Verkehrs nothwendig vermehrten Lasten tragen 
muss. 

Ueber diese Nothlage half nun der Gedanke, zur Schie- 
nenfabrikation, anstatt dem weniger festen Eisenmaterial, das 
festere Stahlmaterial zu nehmen, — die Eisenbahnen in 
Stahlbahnen zu verwandeln. 

Bei der umständlichen Herstellungsweise des Stahles im 
Puddelofen, und dem hierdurch bedingten hohen Preise des- 
selben, beschränkte man zunächst seine Verwendung zur Her- 
stellung einer härteren Fahrfläche auf der Schiene, indem man 
eine Kopfplatte oder den ganzen Schienenkopf aus Stahl auf 
schweisste, und ging erst später daran, die ganze Schiene 
homogen in Puddelstahl zu erzeugen. 

Die ersten Stahlschienen wurden nach den gleichen Pro- 
filen gewalzt, welche für die Eisenschienen vorhanden waren. 


Das so erzeugte Produkt war ein vorzügliches. Die 
Stahlschienen der allerersten Lieferung der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn mit einem Einheitsgewichte von 87 kg vom 
Jahre 1865 liegen noch heute mit einer 8 $ Auswechselung im 
geschlossenen Strange von 7 km in einer sehr frequenten 
Strecke in der Nähe von Brünn. 


Die Erfindung Bessemer’s auf Massenher- 
stellung eines homogenen Flussstahles für 
Schienenerzeugung machte dann die Verwendung dieser Ma- 
terialgattung zu einer allgemeinen und ausschliesslichen für 
den Eisenbahnbau. 

Der hohe Preis des Stahles, und seine beste Eigenschatt, 
die höhere Festigkeit dieses Materiales, verleitete die Verwal- 
tungen dazu, — den Schienenguerschnitt zu ver- 
ringern, indem man als Ersatz für Eisenschienen von 
37,5 kg Einheitsgewicht, Stahlschienen von 31 kg pro Meter 
herstellte. Man schuf in dieser Weise wieder biegsame Ge- 
leise, mit grösseren Reaktionen auf die Fahrzeuge und be- 
raubte sich wieder der errungenen Vortheile des neuen Ma- 
teriales. 


Die rasche Abnützung der Schienen und die Verwendung 
des neuen Materials drängte aber auch dazu, die Bedingungen 
der Dauer der Eisenbahnschienen und ihrer 
Abnützung zu erforschen, sowie Garantien für eine 

‘entsprechende Beschaffenheit der Schienen zu er- 
langen. 

So sehen wir denn auch die Technikerversammlung des 
Jahres 1865 zum ersten Male mit der Frage der Schienen- 
dauer beschäftigt, und die grosse wirthschaftliche Bedeutung 
dieser Frage veranlasste den Verein in der Folge jene gross 
angelegte Statistik über die Dauer der Eisen- 
bahnschienen: einzurichten, welche derzeit unbestritten 
das reichhaltigste Hilfsmittel für. die Beurtheilung der ein- 


schlägigen Fragen ist, welches die Eisenbahntechniker besitzen. 
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Um die Anlage und Vervollkommnung dieser Statistik haben 
sich insbesondere der damalige Oberingenieur der Rheinischen 
Eisenbahn, dermaliger Ober- und Gehbeimer Baurath 
Rüppell und der damalige Centralinspektor der Kaiser 
Ferdinands Nordbahn Ritter von Stockert verdient 
gemacht. 


Durch die geschilderte Nothwendigkeit der häufigen 
Geleiseauswechslungen wurde das ökonomische Moment 
der Bahnerhaltung weit in den Vordergrund gerückt, 
und es erschien frühzeitig geboten, der Materialfrage auch 
rücksichtlich der anderen Geleisebestandtheile näher zu treten. 


Als vergänglichstes Element des Geleises hatte 
sich vor Allem die Holzschwelle erwiesen. 

Wurde auch das Holzmaterial als das geeignetste für 
Unterlagen, erkannt, so erschien doch die geringe Dauer des- 
selben als ein Uebelstand, dessen Einwirkung auf die Erhal- 
tungskosten sowie auf die Sicherheit des Dienstes nicht zu 
verkennen war. 

Der rasche Verderb des Holzes begründete sich einerseits 
in seiner Eigenschaft, in dem Bettungslager bald zu verfaulen, 
anderseits in den vehementen mechanischen Einwirkungen 
eines starken Verkehrs. 


Ueber die Mittel, die Lebensdauer des Holzes 
gegen Fäulniss zu sichern — in erster Linie über die 
Tränkung desselben mit antiseptischen Stoffen — be- 
riethen‘ die Techniker bereits im Jahre 1857, und in der Ver- 
sammlung vom Jahre 1868 erstattete Oberbaurath Funk 
einen ausführlichen Bericht über die Ergebnisse deren An- 
wendung. 


Die Erkenntniss, dass in Folge der mechanischen 
Einwirkung ein Geleise von dauernder Widerstandsfähig- 
keit mit hölzernen Unterlagen nicht zu erzielen sei, führte 
zu: den Bestrebungen auf gänzliche Beseitigung des Holzes aus 
dem Geleisebaue, — Bestrebungen, welche so alt sind, wie der 
Geleisebau selbst. 

Bereits bei den ersten Eisenbahnen Englands begegnen 
wir steinernen Unterlagen neben der Holzschwelle, 
und in Deutschland waren es schon frühzeitig die Nürnberg- 
Fürther Bahn, die Taunusbahn und die Königlich Bayerischen 
Staatsbahnen, welche steinerne Würfel in ausgedehnte Ver- 
wendung nahmen, weil ihnen ein taugliches Material zu billigem 
Preise zur Verfügung stand. 


Speziell bei den Bayerischen Staatsbahnen 
war auf Grund günstiger Erfahrungen die Verlegung solcher 
steinerner Unterlagen in grossem Umfange angeordnet worden, 
sodass bis zum Jahre 1873 die Anzahl derselben bis über 
900 000 gestiegen war. 

Die seit jener Zeit nothwendig gewordene Erhöhung 
der Frequenz und derGeschwindigkeit des Zug- 
verkehrs hatte eine schwierigere Niveauerhaltung, eine 


„häufigere Spurregulirung zur Folge, auch machten sich die 


geringe Elastizität des Geleisegefüges in erhöhtem Maasse 
fühlbar. 

Diese Umstände in Verbindung mit dem Anwachsen der 
Erhaltungskosten gab Anlass, dieses System nach und nach 
auf minder verkehrsreiche Geleise zu be- 
schränken, 


Eine weit grössere Tragweite hatten aber die Versuche, 
die Holzschwelle durch eiserne Stützen zu ersetzen 
— und dieser Gegenstand beschäftigte die Technikerversamm- 
lung zum ersten Male im Jahre 1865 auf Grund eines vom 
Herrn Baudirektor Buresch erstatteten Referates. 


Die in England seinerzeit in Verwendung gekommenen 
gusseisernen Einzelstützen kamen wegen der damit ge- 
machten unbefriedigenden Ergebnisse nicht in Betracht. — Da- 
gegen gingen die Bestrebungen vorwiegend dahin, für den 
Oberbau einen kontinuirlichen eisernen Längsträger zu schaffen, 
dessen Dimensionen der Inanspruchnahme des Verkehrs ent- 


Ba 


spricht, und welcher ohne Vermittelung wandelbarer Elemente 
direkt auf dem Schotterbette aufruht.: 


Der bedeutende Verschleiss an Bahnschienen fügte der 
Aufgabe des eisernen Oberbaues noch das Moment hinzu, die 
bei eintretender Beschädigung des Schienenkopfes zu ver- 
werfende Eisenmasse auf das geringste Gewicht zurückzu- 
führen. 
Es entstanden sohin ein-, zwei-unddreitheilige 
Langschwellensysteme, welche indess bei steigenden 
Verkehrsanforderungen der Neuzeit nicht völlig entsprachen 
und man sah sich veranlasst bei Konstruktion des eisernen 
Oberbaues auf das Prinzip des Querschwellengeleises 
zurück zu gehen, die Holzschwelle einfach durch 
eine schmiedeeiserne zu ersetzen. 


Auch die Frage der Schienenstossverbindung 
erlangte mit Rücksicht auf den raschen Verderb der Schienen- 
enden eine immer grössere Bedeutung. 


Bei der Deutschen Bauweise verwendete man anfangs 
Unterlagsplatten mit aufgebogenen Rändern als Stossverbin- 
und erst später fand die Erfindung der Laschenkuppe- 
lung Eingang. 

Es ist dies der jüngste Bestandtheil des Geleises, welcher 
trotz aller aufgewendeten Pflege nie zu befriedigender Voll- 
kommenheit gebracht wurde Die anfänglich an alten Ge- 
leisen, an Schienen mit nicht geeigneten oder bereits defor- 
mirten Profilen angebrachten Laschen erfüllten ihren Zweck 
nur wenig; ein grösserer Fortschritt ergab sich, als Schienen- 
profile konstruirt wurden, welche von vorneherein für Laschen- 
anbringung bestimmt waren und einen scharfen Anschluss 
der Laschen an Kopf und Fuss gestatteten. 


Mit dieser Verbesserung wurde fast gleichzeitig der 
schwebende Stoss auf Deutschen Geleisen zur Ausfüh- 
rung gebracht, welcher von der Technikerversammlung ‚1866 
empfohlen und dessen Vorzüge 1868 bereits als erwiesen er- 
achtet wurden. 


Die durch Einführung neuer Materialien und Konstruk- 
tionen, andererseits durch die wahrnehmbare Tendenz mit 
weiterer Erhöhung des zulässigen Raddruckes vorzugehen, ge- 
schaftene Lage für den Geleisbau, veranlasste die Technikerver- 
sammlung vom Jahre 1865, eine übersichtliche Samm- 
lung der im Vereine inAnwendung stehenden 
Geleiskonstruktionen nebst Angabe der höchsten Rad- 
drücke der Lokomotiven herauszugeben, welche im Jahre 1868 
bezw. 1871 erschienen ist. 

Diese von dem um unseren Verein hochverdienten Ober- 
ingenieur Heusinger von Waldegg bearbeitete Sammlung ver- 
anschaulichte sehr deutlich die Richtung des Fortschrittes, 
welchen der Geleisbau seit 20 Jahren erfahren und lässt auch 
den Einfluss der Vereinsthätigkeit wahrnehmen. 

Die Breitfussschiene erscheint nun allgemein eingeführt, 
indem die Stuhlschiene nur mehr bei 4 Bahnen vorkommt. 
Die Querschnitte der Schienen weisen grössere Abmessungen 
auf, das Schienengewicht ist nun bei Eisenschienen meist 33 
bis 37 kg, bei Stahlschienen 30 kg pro Meter. 

Die Schienenlänge ist auf 6—7 m, bei einzelnen Bahnen 
auf 7,5 m gestiegen. 

Das Schienenmaterial ist neben Eisen bereits Puddel- 
und Gussstahl. 

Das hölzerne Querschwellensystem ist weitaus über- 
wiegend in Anwendung, neben welchem auch anf 10 Bahnen 


Steinwürfeloberbau, bei 20 Bahnen ganz eiserner OÖberbau nach 


10 verschiedenen Mustern in Anwendung steht. 

Die Querschwellen sind in Entfernungen von 70-96 cm 
angeordnet; die Verwendung von Eichenholz überwiegt jene 
von Kiefern-, Fichten-, Lärchen- und Buchenholz; die weichen 
Hölzer werden getränkt mit Creosot, Theeröl, Quecksilber- 
sublimat, Zinkchlorid, Kupfervitriol. i 

Die Dimensionen der Schwellen variiren 

in den Längen von 2,2 bis 3 m, 
„ der Breit®” „ 1ı16'/,. 35-0m, 
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Der Schienenstoss wird durchgängig mit Laschen aus- 


gerüstet und ist auf 42 Bahnen .der schwebende Stoss in An- 
wendung. - "t Jahr sah 

Die Stossplatten werden — irrthümlicherweise — viel- 
fach entbehrlich gehalten, andererseits finden Unterlagsplatten 
auf den Mittelschwellen bereits Anwendung. : 

Zur Sicherung gegen das Wandern der Schienen werden 
bei Eisenschienen Einkerbungen, bei Stahlschienen Stoss- 
winkel verwendet. 


Der Fortschritt liegt also wesentlich in der besseren 
Schiene, welche widerstandsfähiger in der Form und im 
Material geworden ist, weiter in der vollkommeneren Stoss- 
verbindung. | 

Die Holzschwelle weist keine wesentliche Aenderung 
auf. doch ist eine Tendenz auf Verringerung ihrer Abmes- 
sungen vorhanden; die Eisenschwelle ist noch im ersten Ver- 
suchsstadium; die Unzulänglichkeit der Einzelunterlagen ist 
noch nicht allseitig anerkannt. Der Bettung wird zunächst 
keine besondere Beachtung geschenkt, 1 ; 


Der Einfluss der Vereinsthätigkeit aber ist erkennbar 
in fast allgemeiner Anwendung der Deutschen Bauweise, in 
der Verstärkung der Schienen, der Anwendung der Laschen 
und aller sonstigen Fortschritte im Geleisbau und in der För- 
derung der Versuche mit ganz eisernem Oberbau. 


Es ist jedoch wahrzunehmen, dass durch Verringerung 
der Auflagerflächen der Schwellen, durch Vergrösserung der 
Schwellendistanzen die den Druck der Fahrzeuge 
auf den Schottergrund übertragende Auf- 
lagerfläche eher kleiner geworden ist, während 
das Gewicht der Fahrzeuge wesentlich gewachsen ist. 


Die Anzahl der im Gebrauche befindlichen Schienen- 
profile hatte einen ansehnlichen Zuwachs erhalten, indem 
zu den durch ältere Bauweisen bedingten Typen der Doppel- 
kopfschiene, der Brück- und Vignoleschiene mannigfaltige neue 
Formen zur Ausführung gelangt waren. 


Das Bedürfniss der grösseren Tragfähigkeit hatte grössere 
Höhen des Profiles, die Einführung des schwebenden Stosses 
hatte scharf unterschnittene Köpfe mit ebener Linie für die 
Laschenanlage, — die Verwendung von Stahl hatte leichte 
und schlankere Formen — die Phantasie der Konstrukteure 
kleinere und grössere Formänderungen geschaffen. 


Diese oft beklagte Mannigfaltigkeit der Schienenguer- 
schnitte beschäftigte die Techniker des Vereines, indem ein 
Antrag auf Konstruktion einheitlicher Schienenpro- 
file für Haupt- und Nebenbahnen gestellt war. 


Die technische Kommission lehnte denselben mit der 
Begründung ab, „dass eine derartige Feststellung zu einer 
Zeit, wo die Frage der Oberbaukonstruktionen weder in Bezug 
auf Materiale, noch hinsichtlich der Formen durchaus keinen 
Anschluss gefunden hat, für die Zukunft jedem Fortschritte 
auf diesem Felde zu einem sehr ernsten Hindernisse werden 
musste.“ 


In dieser Sammlung der Oberbaukonstruktionen erscheint 
zum ersten Male auch die grösste Belastung der 
Schienen durch ein Lokomotivrad ausgewiesen, 
und es wurde offenkundig, dass die in den technischen Verein- 
barungen noch mit 6,5 t begrenzte Radbelastung thatsächlich 
bereits bei. vielen Bahnen überschritten war und vielfach 7 t, 
8 t sogar 9 t erreicht hatte, und diese Belastung Geleisen zu- 
gemuthet wurde, welche hierfür nicht bestimmt und ausge- 
stattet waren. i 

Angesichts dieser Veröffentlichung hat die Techniker- 
versammlung 1871 eine Erhöhung des auf Vereinsbahnen zu- 
lässigen Raddruckes von 65 tauf7 t berathen, und 
den Beschluss gefasst, diese Erhöhung in die technischen Ver- 
einbarungen aufzunehmen. — Wir erblicken angesichts der 
mitgetheilten bereits bestehenden Ueberschreitungen des nor- 
mirten maximalen Raddruckes in diesem Beschlusse eine Ein-. 
schränkung des Lokomotivbaues zu Gunsten des überange- 
strengten Geleises, — wir glauben, dass mit diesem Beschlusse 
eine richtige Maassnahme getroffen wurde, indem mit dieser 
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Grenze des Raddruckes das Auslangen gefunden wurde in einer || bängende Bauausführung im Pauschaläkkord für die Ent- 


25 jährigen Periode, in welcher der Verkehr um ein Mehrfaches 
gestiegen ist. : “: Pf 

Das in der .erwähnten Publikation kund gewordene 
Missverhältniss zwischen Raddruck und Geleisekonstruktion 
zeigte sich in einer Beanspruchung aller Theile derselben bis 
über die Elastizitätsgrenze der betreffenden Materialien, und 
die Folge dieser Ueberanstrengungen war eine Reihe von 
verhängnissvollen Vorfällen, entstanden durch mo- 
mentane Lösung des Geleisgefüges, deren Ursachen aber bei 
den betreffenden Erhebungen nicht klar gestellt wer- 
denkonnten. 

Die Technikerversammlung vom Jahre 1868 berieth daher 
über Mittel, um das seitliche Verschieben der 
Schienenin den Kurven der freien Bahn zu verhindern 
und empfahl eine Reihe von Maassnahmen zur Verstärkung und 
Verbesserung der Bauart des Geleises in Krümmungen. 


Der damalige K. S. Eisenbahndirektor Freiherr von 
Weber, durch diese Vorfälle angeregt, führte unter Mithilfe 
des Herrn Lochner, des heutigen vielerfahrenen Geheimen 
Baurathes der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, eine 
Reihe von Experimenten durch, welche über den Zusammenhalt 
des Geleises im Ganzen, über seine Beziehungen zu seiner Um- 
gebung, zu dem Lager, indem es ruht, über die Verhältnisse 
unter denen sich die einzelnen Geleisbestandtheile während der 
Belastung und Bewegung der Fahrzeuge gegenseitig bedienen, 
Aufschluss geben sollen. 

Diese Studien waren in dem Werke „Stabilität des 
Eisenbahngefüges“ niedergelegt und enthielten neue 
Standpunkte für den Geleisetechniker und wiesen ihm neue 
Wege. Der Maschinentechniker wurde gemahnt, beim Baue 
der Fahrzeuge auf Schonung des Geleises Bedacht zu nehmen. 

Diese Erörterungen mussten nothwendiger Weise eine 
Beunruhigung beiden Bahnverwaltungen hervor- 
rufen, unddieTechnikerversammlungdes Jahres 1874 beschäftigte 
sich demgemäss mit der Frage: „Ist der erforderliche Gleich- 
gewichtszustand im Bahngestränge zwischen Angriff und 
Widerstand nicht schon zum Nachtheile des letzteren über- 
schritten, wenigstens bei Bahnen im Hügelland und im Gebirge, 
und was ist eventuell zur Abhilfe zu thun.“ 


Die Beantwortung der Frage lautete nicht unbedingt 
beruhigend, und die Schlussfolgerungen klangen in der Mah- 
nung aus, Verbesserungen und Sicherheitsmaassnahmen in 
Anwendung zu bringen, und bis zur genügenden Instand- 
setzung des ÖOberbaues, durch entsprechende Auswahl der 


Lokomotivgattungen den Angriff auf das Geleis möglichst ab- figenbahnmaterialien geschaffen. 


zuschwächen. 


Mit dieser Direktive traten die Eisenbahntechniker in 
das 4. Dezennium des Bestands unseres Vereins. 

Den Anregungen auf Erhöhung der Sicherheit ent- 
springen mannigfaltige Fortschritte im Geleisbau 
‚dieser Periode. 


Mittelschwellen, auf die Einführung von Tyrefonds, auf die 
Verstärkung der Stossverbindung durch Verwendung von 
Winkellaschen, auf Maassnahmen gegen das Wandern von 
Schienen. 

Diese Fortschritte erstreckten sich auf die Verbesserung 
und. Verstärkung der Weichen und Kreuzungen, auf die 
Ausgestaltung von Stellwerken und Sicherungsanlagen der 
Weichenverbindungen auf Bahnhöfen. 

Die Bestrebungen auf Einführung ganz eiserner Geleis- 
konstruktionen erfuhren eine besondere Förderung, und be- 
schäftigten seither jede Technikerversammlung, wobei die 
Frage ob Langschwellen- oder Querschwellen-Oberbau im 
. Vordergrunde der Erörterung stand. 


Im übrigen erwies sich die ausserordentliche Eisenbahn- 
Bauthätigkeit der 70er Jahre und die damit zusammen- 


wickelung des Geleisbaues in mehrfacher Hinsicht nicht 
günstig . und veranlasste die Technikerversammlung des 
Jahres 1874 sich für den Regiebau auszusprechen, in dem 
Bestreben, den Geleisbau vor einer drohenden Entartung zu 
schützen. 


Die immer ausgedehntere Verwendung von Stahlschienen 
beim Holz- und: beim eisernen Oberbau zeitigte eine Reihe 
neuer Sorgen, indem: die an-das neue Material geknüpften 
Erwartungen sich nicht zur Genüge erfüllten. Es traten einer- 
seits Schienenbrüche in grosser Anzahl, in anderen Fällen 
ein auffälliger Verschleiss an der Lauffläche des Schienen- 
kopfes auf. 


Die Materialfrage erhielt hierdurch wieder eine grössere 
Bedeutung, — denn mit den Fortschritten in der Hütten- 
technik waren nicht nur die Erzeugungsverfahren von Eisen 
und Stahl mannigfaltiger geworden, es war auch die Möglich- 
keit der Verwendung minderwerthiger Rohmaterialien ge- 
geben, — und die Bahnverwaltungen mussten darauf bedacht 
sein, sich vor Lieferung von für den Eisenbahnbetrieb unge- 
eigneten Materialien zu schützen. ; 


Die Technikerversammlung des Jahres 1876 hat sohin 
die Nothwendigkeit einer bestimmten staatlich anerkannten 
Klassifikation von Eisen und Stahl erkannt, und 
die Errichtung amtlicher Prüfungs- und Versuchs- 
anstalten angeregt, und die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins hat im Jahre 1877 den hohen Regierungen eine 
bezügliche Denkschrift überreicht. 


Die gleichzeitig im Auftrage des Vereins von Professor 
Bauschinger in München durchgeführten umfassenden Material- 
erprobungen sollten in Verbindung mit den Erfahrungen, 
welche beim Gebrauche der erprobten Materialien gemacht 
sind, Schlüsse für die bei Neubeschaffungen aufzustel- 
lenden Lieferungsbedingnisse ermöglichen und Aufschluss 
darüber geben, welche Eigenschaften ein Material besitzen 
müsse, um sich für einen bestimmten Zweck am besten zu 
eignen. 

Der angebahnte Weg erwies sich als ein weiter. 


Immerhin ermöglichten die abgeführten Versuche früh- 
zeitig eine Bezifferung der unteren Grenze der absoluten 
Festigkeit und Zähigkeit, welche nach dem damaligen Stande 
der Hüttentechnik zulässig erschien, und war damit und durch 
die Festsetzung einheitlicher Bestimmungen für die Vornahme 
der Zerreissproben, denen 1888 solche für Schlag- 
proben folgten, eine Vergleichsgrundlage für die Güte der 


Diesen Vergleich fortan zu ermöglichen wurde als Auf- 
gabe der von der Generalversammlung des Vereins im Jahre 
1879 angeordneten Güteprobenstatistik zugewiesen. 


Ihre Nutzbarmachung ist hinsichtlich der beim Geleis- 
bau verwendeten Materialien in neuester Zeit dadurch ge- 


| fördert worden, dass im Jahre 1890 eine mit besonderer Rück- 


Sie beziehen sich auf Besserung der Schienenbefesti- | Sicht auf die Ergebnisse der Güteprobenstatistik geführte 


gung durch vermehrte Anwendung von Unterlagsplatten auf 


Statistik der Schienen und 1894 eine ebensolche Statistik hin- 
sichtlich der Laschen und der eisernen Schwellen zur Ein- 
führung gelangte. 


Die im Schoosse des Vereins für den Geleisbau gesam- 


ı melten reichen Erfahrungen und insbesondere die dem eisernen 


Oberbau gewidmete Pflege lieferten reiches Material für eine 
reifere theoretische Erkenntniss der Beziehungen der einzelnen 
Bestandtheile unter einander, — der Gesammtkonstruktion zu 
den darüber rollenden Lasten. 

Die Versuche Weber’s, welche die Zusammendrückbarkeit 
der Bettung konstatirten, die vom Vereine preisgekrönten 
Mittheilungen Zimmermann’s und Häntzschel’s über „die 
Wirkungsweise der Bettung“, die theoretischen Arbeiten 
Winkler’s, Loewe’s, Schwedler’s, 'Zimmermann’s begründeten 
sohin neuere Grundsätze für den Geleisbau, welche denselben 


Bun; 


auf eine zuverlässigere Basis stellen, als es seither der Routine 
gelungen ist. 

Wir sehen in dieser Theorie jedem der Bestandtheile des 
Geleises seine Funktion, seinen Einfluss auf das einzelne und 
die Gesammtheit, zugewiesen; wir sehen aber auch die Grenzen 
seiner Leistung festgestellt. 

Wir haben durch diese vom Vereine ausgegangenen An- 
regungen unsere Erkenntniss über die Art und Grösse des 
Widerstandes der einzelnen Geleisebestandtheile vertieft und 
insbesondere die Ueberzeugung gewonnen, dass eine erhöhte 
Leistungsfähigkeit des Geleises nicht durch einseitige Ver- 
stärkung eines Bestandtheiles, sondern durch harmonische 
Austheilung der Widerstände auf alle Hauptbestandtheile er- 
reicht werden kann. 

Wir sehen dem Geleise die Aufgaben zugetheilt, eines- 
theils die Lasten der verkehrenden Fahrzeuge zu leiten und 
zu tragen, andererseits aber den Druck, der auf die Schiene 
ausgeübt wird, auf den Boden zu übertragen. 

Die auf die Schiene wirkenden Lasten der bewegten 
Fahrzeuge müssen von der ersteren mit Sicherheit aufgenom- 
men werden, das Geleis muss die nothwendige Tragfähigkeit 
haben, derart, dass keine Ueberanstrengung und kein Bruch 
des Materiales erfolgt. Zu diesem Zwecke ist ein genügend 
grosser Querschnitt und ein vorzügliches Material der Schiene, 
sowie eine entsprechende Anordnung der Stützen erforderlich. 


Die Druckübertragung der von der Schiene aufgenom- 
menen Lasten auf die Bettung und Unterbau geschieht durch 
Vermittelung der Schwellen. Dieser Aufgabe entsprechend 
muss das Geleise die nöthige Steifigkeit, d. i. den erforder- 
lichen Widerstand gegen Einsenkung haben, um zu verhindern, 
dass der auf die Bettung ausgeübte Druck die vorhandene 
nicht sehr hoch liegende Grenze überschreite. 

Von dieser Steifigkeit hängt insbesondere die Oekonomie 
der Erhaltung und die Gebrauchsfähigkeit des Geleises sowie 
die Annehmlichkeit der Fahrt ab. 

Aus der Aufgabe, die bewegten Fahrzeuge in der Spur 
zu leiten, entspringen Angriffe seitlicher Kräfte, denen vor- 
zugsweise durch die Befestigung der Schiene Widerstand zu 
leisten ist. 

Aus diesen Erkenntnissen und mit Rücksichtnahme auf 
die heutigen Verkehrsanforderungen, sind Geleisekonstruk- 
tionen hervorgegangen, welche in ihrem Widerstande den durch 
Raddruck und Geschwindigkeit hervorgerufenen Angriffen das 
Gleichgewicht halten. 

Thatsächlich konkurrirt heute die Sicherheit auf dem 
Geleise im Eisenbahnzuge mit jener, deren man sich im 
eigenen Hause erfreut. _ 

Wir finden heute bei Hauptbahnen die Schiene im Ein- 
heitsgewichte von 33 bis 43 kg aus Stahlmaterial vorzüglicher 
Güte und Festigkeit, mit grösseren Längen bis über 12 m mit 
widerstandsfähigen und gut walzbaren l’rofilen. 

Die Querschwelle wird häufig in grösseren Längen bis 
zu 2,7 m in reichlichen Querschnitten verwendet.‘ 

Die beharrlichen Bemühungen Deutscher Bahnen, unter 
dem befruchtenden Einfluss der Vereinsthätigkeit, haben !die 
eiserne Querschwelle und die zugehörigen Befestigungsmittel 
zu solcher Vollkommenheit gebracht, dass die Verwendung 
des eisernen Oberbaues für Hauptbahnen längst 
aus dem ‚Stadium des Versuches getreten ist. 

Der Bettung wird im ganzen Vereinsgebiete die grösste 
Sorgfalt zugewendet und dieselbe in Abmessung und Qualität 
wesentlich gebessert. 

Bei den Befestigungsmitteln des Holzschwellenoberbaues 
erhielt der Tyrefond den Vorzug vor dem Nagel. Die Tren- 
nung der Schienenbefestigung von jener der Schwelle : wird 
eifrig angestrebt. 

Die schwächsten Punkte des Geleises, die Schienenstoss- 
verbindungen, werden durch Verwendung längerer Schienen 
der Zahl nach vermindert, die Konstruktion wurde vervoll- 
kommnet durch Vergrösserung der Länge und des Quer- 


schnittes der Laschen, durch Besserung des Materials und 
durch neue sinnreiche Erfindungen, über welche die Erfah- 
rungen allerdings noch nicht abgeschlossen sind. 

Damit ist der Geleisebau der Gegenwart gekennzeichnet. 


Hat auch die Entwickelung, welche der Geleisebau 
innerhalb der 50 Jahre des Bestandes des Vereins Deutscher 
Eisenbahnen genommen hat, an seiner typischen Gestalt nichts 
zu ändern vermocht, so hat sich doch seine Leistungsfähig- 
keit der Entwickelung des Verkehrs anpassend gesteigert, 
allerdings, wie ich hinzufügen muss, bis an die Grenze der- 
selben. 

Die Verkehrsansprüche aber haben eine Begrenzung nicht 
gefunden, sie sind im stetigen Steigen. 


Die Geschwindigkeit, mit welcher heute Personen und 
Sachen befördert werden, ist eine fast planetarische geworden, 
die Zahl der Züge und die Belastung derselben ist mächtig 
gewachsen. 

Es war sohin eine Nothwendigkeit, dass sich die 
Technikerversammlung des Jahres 1893 neuerdings mit der 
Erörterung der in der Geschichte des Geleisebaues in kri- 
tischen Momenten immer wiederkehrenden Frage beschäftigte, 
ob die derzeitige Bauart des Geleises bei der vorhandenen 
Raddruckgrenze von 7 t noch den angewendeten grösseren 
Geschwindigkeiten genügt, bezw. ob nicht eine Verstärkung 
des Geleises schon bei dieser Beanspruchung nöthig ist. 


Die Schlussfolgerung, zu der die Technikerversammlung 
gelangte, lässt erkennen, dass die übliche Bauart zwar noch 
genügt, aber aus wirthschaftlichen Gründen schon jetzt eine 
Verstärkung derselben zweckmässig erscheint. 


Und die jüngste in Budapest im Juni d. J. abgehaltene 
Technikerversammlung hat deshalb sich verpflichtet erachtet, 
alle seither auf Verbesserung des Geleisebaues abzielenden er- 
probten Neuerungen in den Entwurf der neu zu fassenden 
Technischen Vereinbarungen aufzunehmen und der General- 
versammlung zur Beschlussfassung zu empfehlen. 

Wohl aber zögerten die Techniker des Vereins vor der 
Maassnahme einer weiteren bedingungslosen Erhöhung des 
Raddruckes der Lokomotive als Mittel, den höheren Verkehrs- 
ansprüchen entgegen zu kommen. 


Nach Allem was Erfahrung und Wissenschaft lehren, 
ist es nicht möglich die Widerstandsfähigkeit des Geistes mit 
dauerndem Erfolge weiter zu steigern. Die Vergrösserung des 
Schienenprofiles über 43 kg (200 Widerstandsmoment), die Ver- 
längerung der Schwelle über 2,7 m Länge sind auf die Ver- 
grösserung des Geleisewiderstandes fast ohne Wirkung; eine 
Verminderung des Schwellenabstandes unter 80 cm ist der Er- 
haltung der Gebrauchsfähigkeit des Geleises abträglich, — die 
Festigkeit und Elastizität der Bettung wiedersteht nur einem 
Drucke begrenzter Grösse. 


Letzterer Umstand ist die Veranlassung, dass unter den 
heutigen Verhältnissen im Vereinsgebiete täglich eine Armee 
von mehr als 50000 Mann lediglich mit dem Ersatze und der 
Nachstopfung zerstörter Schottertheile beschäftigt ist. 

Auch die wirthschaftlichen Rücksichten sind nicht er- 
muthigend, so leichthin zu dieser Maassnahme zu rathen, 


Wir sehen die Verwaltungen im Jahre 1871, als es sich 
das letzte Mal um die Feststellung des Maximal-Raddruckes 
handelte, nur widerstrebend 0,5 t zulegen und beschliessen, den 
damaligen Geleisebestand von etwa 46000 km mit einem An- 
lagewerthe von etwa °/, Milliarden Mark zu verstärken, bezw. 
abzuräumen. 

Heute wo nach 25jähriger intensiver Wirksamkeit im 
Geleisbaue,wir kaum dahin gelangt sind, dass sämmtliche 
Geleise der Hauptbahnen für den normirten Raddruck in den 
Stand gesetzt sind, heute wo die Länge des Geleisebestandes im 
Vereine auf über 126000 km mit einem Beschaffungswerthe 
von über 3 Milliarden Mark gestiegen ist, heute wo bei Ab- 
räumung der Geleise im Vereinsgebiete etwa 12 Millionen 


u 
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Tonnen Eisenmaterial und‘ 120 Millionen Holzschwellen dis- 
ponibel würden, heute wo die Freizügigkeit der Fahr- 
zeuge im Dienste des grossen internationalen Verkehres 
und im Dienste der Vertheidigung der Reiche und Völker 
eine besondere Wichtigkeit erlangt hat,. heute ist der 
Entschluss, eine Verstärkung oder Abräumung der Geleise 
zu Gunsten der Erhöhung des Raddruckes nur schweren 
Herzens zufassen. Wir sind wiederaneinem Wende- 
punkte angelangt 


Man begegnet mitunter der Ansicht, ein Wechsel im 
Systeme des Geleisebaues — etwa die Rückkehr zur Englischen 
Bauweise — würde der Forderung einer höheren Leistung 
entgegenkommen nachdem man in England auf den 
dortigen Geleisen einen grösseren und schnelleren Verkehr 
ökonomisch abwickeln sieht. 

Diese Dauerwirkung des bezeichneten Geleisesystems 
liegt aber keireswegs in der statischen Ueberlegen. 
heit über unser Deutsches Geleise, sie wird lediglich durch 


Mittheilungen über  Vereinsangelegenheiten. 


Vereins-Betriebsreglement. Der VII. Nachtrag zum 
Vereins-Betriebsreglement ist von den betheiligten Vereins- 
verwaltungen zur Einführung gebracht worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2994 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das alphabetische Verzeichniss der in der 
Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern aufgeführten Stationen 
und Haltestellen (Nr. 130 der Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern) (abgesandt am 29. v. Mts.). | 

Nr. 3022 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VII. Nachtrag zu dem Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 29. v. Mts.) 


Aus Ossterreich-Ungarn. 
Beschleunigung des Reklamationsverfahrens. 

In betreff dieser Frage, mit welcher sich die Eisenbahn- 
direktoren-Konferenz schon früher öfter beschäftigte, wurde 
Jetzt wieder vom K. K. Eisanbahnminister ein Ersuchen an 
die Bahnverwaltungen gerichtet, in der nächsten gemein- 
schaftlichen Direktorenkonferenz diesen Gegenstand nochmals 
in Berathung zu ziehen. Die bisherigsn Bemühungen der- 
selben, das Reklamationsverfahren zu beschleunigen, werden 
aber vom Publikum nicht so unterstützt, wie es sein sollte. 
Die unbedingte Voraussetzung einer flotten Abwickelung der 
Reklamatioren bildet nämlich eine klare und ausführliche 
Darlegung des einzelnen Falles. Dies geschieht aber höchst 
selten, was zur Folge hat, dass auch in jenen Fällen, in 
welchen die von der Partei zuerst in Anspruch genommene 
Verwaltung selbständig vorgehen könnte, die Nothwendigkeit 
eintritt, ohne vorläufige Erhebungen zu pflegen, die betreifen- 
den Akten bei den am fraglichen Transporte betheiligten Bahn- 
verwaltungen zur Umfrage bei denselben in Zirkulation zu 
setzen. Es ist auch nicht immer möglich, dass die Eisen- 
bahnen die Frage der Entschädigung von der des Verschuldens 
und der Vertretung trennen, um in die Verhandlung über 
letztere erst dann einzutreten, wenn die Entschädigung an 
die Partei ganz erledigt ist; die bei den Bahnverwaltungen 
bestehenden Reklamations-Bureaux wären mit einer grösseren 
Selbstständigkeit rücksichtlich der Zuweisung von Entschädi- 
zlset zu versehen, wodurch die Erledigung von Partei- 
Reklamationen gewiss auch mehr beschleunigt würde. 


Formale Abänderung regierungsseitiger Anordnungen. 


In Folge der Schaffung des K.K. Eisenbahnministeriums 
‚und der am 1. August d. J. in Wirksamkeit tretenden Neu- 
organisation der staatlichen Eisenbahnverwaltung sind auch 
formale Abänderungen in Kraft bestehender Regierungs-Erlässe 
nothwendig geworden, welche vom „Verordn -Bi. f. E. u. Sch.“ 
unter folgenden Ueberschriften veröffentlicht werden, und zwar 
a) in Nr. 81: „der Erless des K. K, Eisenbahnministers vom 
8. Juli d. J., „betreffend Abänderung der Refaktieverordnung‘“ ; 
b) in Nr. 82: Verordnung desselben Ministeriums, vom 8, Juli 
d. J. „betreffend die Berichterstattung über Tarif-Angelegen- 
heiten und die damit im Zusammenhange stehenden regle- 
mentarischen und Transport-Bestimmungen“, c) in Nr. 83: 
Erlass desselben Ministeriums vom 16. Juli d. J., „betreffend 


die grosse Schonung, welche ihm im dortigen Betriebe 
zu Theil wird, erzielt. 

Geringere Gewichte der Züge und Fahrzeuge, günstigere 
Bauart der Lokomotive usw. sind Momente, welche für die 
dortige Geleiserhaltung günstig. sind. 

Diese Thatsache verdient unsere grösste Aufmerksam- 
keit, denn sie konstatirt die Möglichkeit, dass auch unsere 
Gleise die Abwickelung von nach Menge und Qualität ge- 
steigertem Verkehre durch entsprechende Betriebsdispositionen 
noch gestatten. 

Wir werden — in näherer oder fernerer Zukunft — nicht 
mehr in dem gewiss sehr unzulänglichen Hilfsmittel der 
weiteren Erhöhung der Raddrücke die Möglichkeit sehen, die 
Leistungsfähigkeit der Bahnen zu steigern. 

Wir werden in dieser Beziehung vor neue Aufgaben ge- 


ı stellt, welche der Geleisetechniker und der Maschineningenieur 


allein nicht zu lösen im Stande sind, welche die Mitwirkung 
des Betriebstechnikers erheischen und dieser sei für die Zu- 
kunft, erlaubt mir die Bitte, in unserem Bunde der Dritte. 


die im Eisenbahn-Betriebsraglament dar Genehmigung der 
Aufsichtsbahörde vorbehaltenen Verfügungen“. Bemerkt 
wird ad a) dass sich dieser Erlass auf die Verordnunz des 
K. K. Handelsministeriums vom 20. November 1895, betreffend 
die Gawährung von Tarifnachlässen im Eisenbahn-Güterver- 
kehr und das bei Veröffentlichung zu beobachtende Verfahren 
bezieht, sowie das keine meritorischen Abänderungen dieser 
Verordnung, sondern nur solche gemacht wurden, welche auch 
behufs ‚Herstellung ciner genaueren Uebereinstimmung des 
Wortlautes mit einigen Stellen der analogen Verordnung des 
Königlich Ungarischen Handelsministeriums vom 20. November 
1895 erforderlich geworden sind; ad b) die wesentlichsten Unter- 
schieda zwischen dieser und der bastehenden vom 1. August .d.J. 
ausser Kraft tretenden Verordnung sind auch in Nr. 82 S. 1414 
des „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ noch besonders zusammen- 
gestellt, und sind auch zumeist nur formaller Natur; ad ce) 
wurde die Verfügung getroffen, dass sämmtliche durch das 
Eisenbahn-Betriebsreglement der „Aufsichtsbehörde“ vorbe- 
haltenen Genehmigungen in Hinkunft als in den Wirkungs- 
kreis des Eisenbahnministeriums selbst gehörig zu be- 
trachten sind. 


Die Gütertarife und die Ausfuhr. 


Ueber die unter obiger Ueberschrift in Nr.52 8.458 d. Ztg. 
besprocheae. Denkschrift ist nun eins Erledigung seitens des 
K. K. Eisenbahnministeriums erfolgt, in welcher die in Betreff 
der Tarife vorgebrachten Bitten einer genauen Bosprachung 
unterzogen werden. Der Minister weist vor Allem darauf hin, 
„dass die Staatseisenbahnverwaltung von jeher der Förderung 
des Exportes Oesterreichischer Erzeugnisse und insbesondere 
auch jenem nach überseeischen Ländern das besondere Augen- 
merk zugewendet hat.“ Als Beispiel hierfür dienen die zahl- 
reichen und einschneidenden Tarifermässigungen im Ver- 
kehre mit Triest und der seit Jahresbeginn bestehende 
Ausnahmetarif X, welcher die früher eingetretene Tarif- 
erhöhung auf den Staatsbahnen für Exportzwecke zu paraly- 
siren bestimmt ist, Das Eisenbahnministerium muss sich 
jedoch der Unterstützung der petitionirenden industriellen 
Kreise versichert halten, welche es ermöglicht, durch Erhalt 
verlässlicher Daten alle jene Industrie-Erzeugnisse nach- 
gewiesen zu erhalten, für welche und in welchem Umfange 
und nach welchen Relationen derartige Exporttarifer- 
mässigungen nothwendig und berechtigt erscheinen. Aller- 
dings wird durch derartige Spezialbegünstigungen die in der 
Petition als ‚besonders wünschenswerth bezeichnete Klarheit, 
Einheitlichkeit und Stabilität der Tarife“ stark alterirt werden, 
„denn eine jede solche Begünstigung komplizirt schon im 
Lokalverkehre die Tarife, stört die Einheitlichkeit und alterirt 
die Stabilität derselben.“ Wird auch in der Denkschrift die 
fortschreitende Verstaatlichung der Eisen- 
bahnen als ein Mittel zur Vereinfachung der Tarife be- 
zeichnet, so werden die beklagten Komplikationen hinsichtlich 
des ‚ Auslandsverkehres sich kaum je vermeiden lassen, da 
solche durch die verschiedenen Tarifbestimmungen der Ge- 
biete, welche dem einheitlichen Transportrechte nicht unter- 
stehen, bedingt sind. Das Eisenbahnministerium wird ange- 
sichts der Thatsache, dass fortwährend Gesuche um Erstellung 
neuer Tarife einlaufen, dieselben auf Kosten der gewünschten 
Einheitlichkeit ertheilen und glaubt damit den Wünschen nach 
Exportbegünstigungen zu entsprechen. Was den Wunsch 
nach Anschluss an das Exporttarifsystem des 


Gr 


Deutschen Reiches anlangt, „so sind wesentliche Unter- 
schiede mit unserem Systeme nicht zu konstatiren“. Zu dem 
Verlangen, dass die Eisenbahnen ohne weiteres aus Eigenem 
die günstigste undbilligste Route wählen mögen, 
ist zu bemerken, „dass durch Aufnahme einer weiteren Zusatz- 
bestimmung zu dem seit 1. August 1895 giltigen Nachtrag VII 
zum Tariftheile I, wonach dem Begehren um nachträgliche 
Anwendung einer billigeren als der von der Eisenbahn ge- 
wählten Abfertigung stattgegeben wird, seitens der Bahnver- 
waltungen ein nennenswerthes Zugeständniss gemacht worden 
ist und sind überdies weitere Verhandlungen, insbesondere mit 
ausländischen Bahnen hierüber noch im Zuge.“ Hinsichtlich 
der Nothwendigkeit einer zweiten Eisenbahnverbin- 
dung mit Triest ‚wird auf die betreffenden parlamen- 
tarischen Verhandlugen und die hierbei seitens der Re- 
gierung abgegebenen Erklärungen, wonach diese Frage seit 
längerer Zeit den Gegenstand eingehender Studien bildet, ver- 
wiesen.“ 


Ertheilung bezw. Verlängerung vonEisenbahn-Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 


Das K. K. Eisenbahnministerium hat folgende Bewilligun- 
gen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt, bezw. 
verlängert: 

a) der Oesterreichischen Landesbank in Wien im Vereine 
mit der Union, Elektrizitätsgesellschaft in Berlin und der Bau- 
unternehmung Ritschl & Kenn in Wien für Zwecke der Um- 
wandlung der bestehenden Pferdebahn Linz-Urfahr in 
eine Kleinbahn mit elektrischem Betriebe von der Station 
Linz der Staatsbahnen zur Station Urfahr der Mühlkreis- 
bahn behufs Anschluss an die projectirte elektrische Bergbahn 
ER Urfahr auf den Pöstlingberg auf die Dauer eines 

ahres, 

b) den Ungarisch-Ostra und Ungarisch-Hradischer Zucker- 
fabriken der Gebrüder May für eine schmalspurige Industrie- 
bahn vonder Zuckerfabrikin Ungarisch-Brod zum 
Wirthschaftshofe Wallenau bei Niwnitz auf die 
Dauer von sechs Monaten. 

c) dem Bürgermeister der Stadt Schwarz-Kosteletz und 
Genossen für eine normalspurige Lokalbahn von der Station 
Aurinovesder Staatsbahnlinie Wien-Gmünd-Prag zur Station 
Kaurim der Lokalbahn Pecek- (Kaurim-)Gross - Becvar der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft auf 
die Dauer von sechs Monaten. 

d) der Firma Kremenezky, Mayer & Comp., Fabrik für 
elektrische Beleuchtung und Kraftübertragung in Wien, für 
eine mit elektrischer Kraft zu Bene Hissabahn niederer 
Ordnung von der Station Arnau der Strecke Chlumetz-Parsch- 
nitz der Oesterreichischen Nordwestbahn längs des Elbethales 
zur Station Königinhof der Südnorddeutscheu Verbindungs- 
bahn auf die Dauer von sechs Monaten. 

e) dem gräflich Potocki’schen Generaldirektor Julius 
Siegler in Krzeszowice für eine schmalspurige Lokalbahn von 
Lemberg nach Kamionko Strumilowa auf ein 
weiteres Jahr. 


Einnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 


im ersten Halbjahr 1896. 


Im Vergleiche mit dem Vorjahre ergaben sich die fol- 
genden Ziffern: 


erstes Halbjahr 


| 1896 gegen 1895 

| f. fl. 
Personenverkehr . . . | 11 765 545 | + 803721 
Güterverkehr ...|.834169918 | + 2493769 
45985463 | + 3227490 


zusammen | 


Speziell im Juni bot der Personenverkehr eine Minder- 
einnahme von 239000 fl. und einen Rückgang der Frequenz um 
1018000 Reisende. Dieser Ausfall findet seine Begründung 
darin, dass die Pfingstfeiertage im vorigen Jahre in den Monat 
Juni, heuer bereits in den Monat Mai fielen. Im Güterver- 
kehre ist eine namhafte Steigerung der Verfrachtung von 
Baumaterialien, ferner von Kohle, Zucker, Erzen, Holz und 
Vieh eingetreten. Im Getreideverkehre ist ein Ausfall von 
600 Wagenladungen zu verzeichnen. 


Der auswärtige Handel der Oesterreichisch-Ungarischen 
Monarchie im 1. Halbjahr 1896. 


Die gesammte Einfuhr stellte sich auf 379,4 Millionen 
Gulden, die: gesammte Ausfuhr auf 363,3 Millionen Gulden. 
Die Handelsbilanz war demnach mit 16,1 Millionen Gulden 
passiv. Im Vergleiche mit dem Vorjahre ist die Einfuhr um 
19,7, die Ausfuhr um 15,4 Millionen gestiegen; es resultirt da- 
her eine Mehreinfuhr von 4,3 Millionen Gulden. Um diesen 
Betrag ist auch das Passivum der Handelsbilanz gestiegen. 
Es wurden an Rohstoffen um 77,4 Millionen Gulden und an 
Halbfabrikaten um 5,8 Millionen Gulden mehr eingeführt, da- 
gegen an Fabrikaten um 67,1 Millionen Gulden mehr aus- 
geführt. 


Bahneröffnungen. 


Die Lokalbahn Kaposvär-Fonyöd wurde mit den 
für den Gesammtverkehr eingerichteten Stationen Kapos-füred, 
Jaäd, Osztopän, Somogyväar, Lengyeltöt und Fonyöd-Bade- 
Etablissement, letztere vorläufig nur für den Personen- und 
Gepäckverkehr, dann auf den für den Personen-, Gepäck- und 
Wagenladungsverkehr eingerichteten Haltestellen Oereglak, 
Puszta-Beröny und Fekete-Böszeny am 15. Juli dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. (Die beiden erstgenannten Haltestellen 
sind auch für den später aufzunehmenden Gesammtverkehr 
eingerichtet, während die letztgenannte Haltestelle vorläufig 
nur dem Ladeverkehr dient.) Den Betrieb auf dieser Lokalbahn 
führt die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahn, 
bezw. deren Betriebsleitung in Agram. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die äusserst günstige Gestaltung, welche die Eisenbahn- 
einnahmen im ersten Halbjahr des laufenden Jahres ange- 
nommen haben, scheint sich auch auf die zweite Jahreshälfte 
zu übertragen. Die bereits im Juli d. J. veröffentlichten De- 
kadenausweise zeigen mehr oder minder bedeutende Steige- 
rungen gegen das Vorjahr. Die Kursabschwächungen, welche 
nach der lebhaften Aufwärtsbewegung der Vorwoche einge- 
treten waren, sind der im Hochsommer gewöhnlichen Geschäfts- 
losigkeit zuzuschreiben. Für den Herbst steht die Investitions- 
anleihe für Eisenbahnen in Oesterreich und Ungarn mit dem 
3 2 Typus in Aussicht, welcher zweifelsohne auch die Um- 
wandlung der 4% Staatsschuldverschreibungen nach sich 
ziehen wird. Von den erwähnten Abschwächungen wurden 
die Aktien der Nordwestbahn (270\, Elbethalbahn (274,95), 
Staatsbahn (360,50), Böhmischen Nordbahn (276,50), Dux-Boden- 
bacher Bahn (64,755) und Kaschau - Oderberger Bahn (194,50) 
betroffen. Konstant blieben die Aktien der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (3400), Südbahn (103), Leoben - Vordernberger Bahn 
(685), Aussig-Teplitzer Bahn (1680), Buscht&hrader Bahn Lit. B 
(542), Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn (216) und Unga- 
risch - Galizischen Bahn (207). Einer Kurserhöhung erfreuten 
sich nur die Aktien der Buschtöhrader Bahn Lit. A (1485) und 
Lemberg-Czernowitzer Bahn (287,50), letztere, weil sie von den 
bekannten Steuerprozessen den über 59000 fl. gewonnen hat. 
Der Prioritätenmarkt war vollständig matt. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. Am 


1. Güterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Blasdorf für 
den Eil- und Stückgutverkehr. Die an 
der Strecke Ruhbank -Liebau zwischen 
Landeshut und Liebau gelegene, bisher 
nur dem Wagenladungsverkehr dienende 
Haltestelle Blasdorf wird am 1. August 
d.J. auch für den Eil- und Stückgutver- 
kehr eröffnet. 

Breslau, den 25. Juli 1896. (1488) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1. August d. J. tritt für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Altona- 
Kaltenkirchener, der Kiel-Eckernförde- 
Flensburger Eisenbahn, der Eckernförde- 
Kappelner Schmalspurbahn, der Lübeck- 
Büchener, der Eutin-Lübecker, der Gross- 
herzoglich Mecklenburgischen Friedrich- 


Franz Eisenbahn, der Neubrandenburg-: 


Friedländer, der Mecklenburgischen Frie- 
drich- Wilhelm Eisenbahn, der Prig- 
nitzer, der Wittenberge-Perleberger und 


der Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn 
einerseits und den Stationen der Direk- 
tionsbezirke Hannover, Münster, Cassel, 
Erfurt, Halle und Magdeburg, sowie der 
ee der Hoyaer Eisen- 
bahn, der Ilmebahn, der Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen, der Arnstadt-Ichters- 
hausener Eisenbahn, der Braunschwei- 
gischen Landeseisenbahn, ‚der Eisenberg- 
Crossener, der Georgs-Marienhütten-, der 
Halberstadt-Blankenburger, der Hohen- 
ebra-Ebeleber, der Ilmenau-Grossbreiten- 


(Zu Nr, 60. 1896.) 


bacher, der Neuhaldensleber, der Öster- 

wieck-Wasselebener, der Ruhlaer, der 

Stendal-Tangermünder, der Warstein- 

Lippstadter, der Weimar-Berka-Blanken- 

hainer, der Zschipkau- Finsterwalder 

Eisenbahn und den Stationen Bentheim, 

Gildehaus und Schüttorf der Holländi- 

schen Eisenbahn andererseits ein neuer 

Gütertarif in Kraft. 

Durch diesen werden aufgehoben: 

1. der Gütertarif für den Niederdeut- 
schen Eisenbahnverband Theil II 
vom 1. August 1893 mit den Tarif- 
heften 1 bis 3 vom 1. November 1891 
nebst Nachträgen, 

9. der Gütertarif für den Rheinisch- 
Niederdeutschen Eisenbahnverband 
Theil II Heft 1 vom 1. Januar 1893, 
sowie die Hefte 2 und 4 vom 1. Mai 
1891 nebst Nachträgen, 

3. der Gütertarif für den Norddeut- 
schen Eisenbahnverband vom 1. Fe- 
bruar 1890 nebst Nachträgen bezüg- 
lich des Verkehrs mit der Station 
Pritzwalk des Direktionsbezirks 
Altona, 

4. der Gütertarif für den Nord-Ostsee- 
Eisenbahnverband vom 1. September 
1891 nebst Nachträgen bezüglich des 
Verkehrs mit den Stationen Marxen, 
Mechtersen und Wulfsen des Direk- 
tionsbezirks Hannover, 

5. der Gütertarif für den Hanseatisch- 

. .Ostdeutschen Eisenbahnverband vom 
1. Dezember 1890 nebst Nachträgen, 

6. der Gütertarif für den Westdeut- 
schen Eisenbahnverband Theil II 
Heft 2 vom 1. September 1890 nebst 
Nachträgen, 

7. der Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 
Altona vom 1. Juli 1891 nebst Nach- 
trägen bezüglich des Verkehrs mit 
der Station Pritzwalk des Direk- 
tionsbezirks Altona, 

8. der Staatsbahn - Gütertarif Olden- 
burg-Altona vom 1. Juli 1891 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs 
mit der Station Pritzwalk des Direk- 
tionsbezirks Altona, 

9. der Gruppen-Wechseltarif zwischen 
den Direktionsbezirken Altona, Han- 
nover, Münster (Gruppe IV) und 
Erfurt, Halle, Magdeburg (Gruppe V) 
vom 1. April 1895 nebst Nachträgen 
bezüglich des Verkehrs mit der 
Station Pritzwalk des Direktionsbe- 
zirks Altona, 

10. der Gruppen-Wechseltarif zwischen 
den Dirt Sucheairken Berlin, Stettin 
le pe III) und Erfurt, Halle, 

agdeburg (Gruppe V) vom 1. April 
1895 nebst Nachträgen bezüglich des 
Verkehrs mit den Stationen Neu- 
brandenburg und Rostock (Preuss. 
und Mecklenburger Staatsbahnhof), 

11. der Gruppen-Wechseltarif zwischen 
den Direktionsbezirken Berlin, Stettin 
(Gruppe III) und Altona, Hannover, 
Münster (Gruppe IV) vom 1. April 
1895 nebst Nachträgen bezüglich des 
Verkehrs mit der Station Neubran- 
denburg desDirektionsbezirksStettin, 

12. der Gütertarif für den Mitteldeut- 
schen Privatverkehr Theil II Heft 2 
vom 1. Dezember 1895 nebst Nach- 
trägen bezüglich des Verkehrs mit 
der Station Neubrandenburg des 
Direktionsbezirks Stettin, 

13. der Gütertarif für den Öldenburg- 
Ostdeutsch-Berlin-Stettiner Verkehr 
vom 1. April 1895 nebst Nachträgen 
bezüglich des Verkehrsmit der Station 
Neubrandenburg des Direktionsbe- 
zirks Stettin 

für diejenigen Stationsverbindungen, für 

welche Bestimmungen und Frachtsätze 

in a togenden Tarife enthalten 
sind. 


| 


Soweit durch den Tarif Frachter- 
höhungen eintreten, werden dieselben 
erst vom 15. September d. J. ab gültig. 
— Nähere Auskunft ertheilt das Ver- 
Pepe der unterzeichneten Direk- 
ion. 

Der Tarif ist von den betheiligten 
Verbandsstationen zu beziehen. 

Hannover, den 27. Juli 1896. (1489) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Belgisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am 15. August d.J. 
tritt der Ausnahmetarif No. 41 ‘für die 
Beförderung von Tabak, roh, zwischen 
den BelgischenHafenstationen und Oester- 
reichischen Stationen zum Tarif Theil II, 
Heft 1 vom 1. April 1895, in Kraft. Der- 
selbe ist kostenfrei durch die betheiligten 
Verwaltungen, die auch weitere Auskunft 
geben, zu beziehen. 

Köln, den 29. Juli 1896. (1490) 

Königliche Eisenbahndirektion 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin - Stettin - Sächsischer Verbands- 
verkehr. Am 1. August d. J. tritt ein 
neuer Gütertarif in Kraft, der den Ver- 
kehr zwischen den Stationen der Eisen- 
bahndirektionsbezirke Berlin und Stettin, 
sowie den Stationen der Altdamm - Col- 
berger und Stargard-Cüstriner Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Königlich 
Sächsischen Staats- und der mitverwal- 
teten übrigen Eisenbahnen, sowie den 
Stationen Friedland in Böhmen, Raspanau- 
Liebwerda und Reichenberg der K. K. 
priv. Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
andererseits umfasst. 

Durch diesen Tarif werden bezüg- 
lich der Stationsverbindun- 
gen, für dieer Bestimmungen 
und Frachtsätze enthält, nach- 
verzeichnete Tarife nebst den dazu er- 
schienenen Nachträgen aufgehoben. 


1. der Stettin - Schlesisch / Märkisch- 


Sächsische Gütertarif (Heft 1 und 2) 

vom 1. September 1890, 

9. der Berlin-Sächsische Gütertarif vom 

1. Februar 1894; 

3. der Norddeutsch - Sächsische Güter- 
tarif (Heft 2) vom 1. August 1891; 
4. der Magdeburg-Sächsische Gütertarif 

vom 1. Juli 1890; 

5. der Breslau -Sächsische Gütertarif 

vom 1. August 1891; 

6. der Bromberg-Sächsische Gütertarif 

vom 1. Januar 1892; 

7. der Berlin-Stettin-Schlesische Güter- 
tarif (Gruppe II/LLI) vom 1. April 1895 
(bezüglich des Verkehrs mit den 
Stationen Hirschfelde, ÖOstritz und 
Zittau), “ 

8. der Staatsbahn - Stargard - Cüstriner 
Gütertarif, Heft 1 vom 1. Juli 1893 
und Heft 3 vom 1. Mai 1892 (bezüg- 
lich des Verkehrs mit den Stationen 
Hirschfelde, Ostritz und Zittau); 

9. der Staatsbahn Altdamm - Colberger 
Gütertarif vom 1. Januar 1892 (be- 
züglich des Verkehrs mit der Station 
Zittau). 

Die durch den neuen Tarifin einzelnen 
Stationverbindungen eintretenden Fracht- 
erhöhungen erlangen jedoch erst am 
15. September d. J. Wirksamkeit. Am 
gleichen Tage kommt der bisher gültig 
gewesene Ausnahmetarif für rohen Thon 
von Frauenhain nach Stettin, Zentral- 
güterbahnhof, in Wegfall. 

Die in "den Tarif aufgenommenen Be- 
stimmungen, die die Verkehrsordnung 
ergänzen, sind gemäss des Abschnittes 
I (2) der letzteren von den Landesauf- 
sichtsbehörden genehmigt. 

Druckabzüge des neuen Tarifs sind bei 


den betheiligtenGüterabfertigungsstellen 
käuflich zu haben. 
Dresden, den 27. Juli 1896. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1491) 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Am 1. August 1896 treten 
die Nachträge XVI zu den Heften A, I. 
und II. Abtheilung, B und C, sowie 
der Nachtrag XI zum Anhange des Hefts 
A, der Nachtrag XV zum Anhange des 
Hefts B und der Nachtrag XII zum An- 
hange des Hefts C des Rheinisch-West- 
fälisch-Belgischen Gütertarifs, Theil II, 
vom 1. Juni 1890 in Kraft. 

Dieselben enthalten u. A. Aenderungen 
der Bestimmungen über die Verladung 
von Woll- und Wollabfallsendungen, so- 
wie über die Berechnung der Decken- 


. miethe für dieselben, Aenderungen derAb- 


fertigungsbefugnisse einzelner Stationen, 
Aenderungen des Verzeichnisses der nicht 
tarifirten belgischen Stationen und der- 
jenigen Stationen, deren Tarifsatz anzu- 
wenden ist, Frachtsätze für die neu 
aufgenommenen Stationen Haan und 
Remscheid - Bliedinghausen des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld und Osberghausen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/Main, 
Transitfrachtsätze für die Station Pelm 
des Direktionsbezirks St. Johann - Saar- 
brücken, Aufnahme der Stationen Mül- 
heim a/Rhein in den Ausnahmetarif 6, 
Dinslaken in den Ausnahmetarif7, Saar- 
brücken in den Ausnahmetarif 8, Haan 
in. den Ausnahmetarif 9, Remscheid- 
Bliedinghausen in die Ausnahmetarife 
13, 14 und 16, Martinstein in den Aus- 
nahmetarif 17, sowie folgende neue Aus- 
nahmetarife: No. 26 für Backsteine von 
Rothe Erde nach Antwerpen transit, 
No. 27 für Zinkerz und unreinen Blei- 
glanz (Schwefelblei) von den Belgischen 
Hafenstationen nach Call, Mechernich, 
Münsterbusch, Stolberg und Stolberg 
Hammer, No. 28 für Puddingsteinabfälle 
(dechets de pierres poudingues) von 
Regissa nach Dahlhausen, Hattingen, 
Hörde, Oberhausen und Ruhrort (Rhein) 
und No. 29 für Materialien zur Her- 
stellung, Ausbesserung und Unterhaltung 
der Wege von einer Anzahl Belgischer 
nach einer Anzahl Rheinisch - West- 
fälischer Stationen. 

Nähere Auskunft 'ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 26. Juli 1896. (1492) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - Deutsche Eisenbahn- 
verbände. Am 1. September d. J. wird 
ein Nachtrag V zum Verbands-Güter- 
tarif vom 1. Januar 18938 — Theil 1 -— 
herausgegeben. Derselbe enthält eine 
Ergänzung der Verbandsbestimmungen 
und Aenderungen und Ergänzungen der 
Allgemeinen Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation. Die mit einem 7 
bezeichneten Aenderungen erlangen we- 
gen der bedingten Erhöhungen erst von 
dem 15. Oktober d. J. ab Gültigkeit. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die Güterabfertigungsstellen zu beziehen, 
welche auch nähere Auskunft ertheilen. 

Elberfeld, den 25. Juli 1896. (1493) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 23. Oktober v. J. wird 
veröffentlicht, dass auch der bisher dem 
Verkehr noch nicht übergebene Theil 
der Station ar Alberthafen 
am 1. August d. J. für den Güterver- 
kehr eröffnet werden wird. 


Es gelten auch in Zukunft allent- 
halben die bisherigen Bestimmungen 
und Frachtsätze. 


Näheres kann bei den betheiligten 
Stationen erfahren werden. 
Dresden, am 97. Juli 1896. (1494) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch - Rechtsrbeinischer 
Güterverkehr. Mit dem 1. August d.J. 
tritt zum Tarif vom 1. April 1895 ein 
Seehafen- Ausnahmetarif P., enthaltend 
ermässigte Frachtsätze für frische See- 
fische in Stückgutsendungen von Bre- 
merhaven und Geestemünde nach ver- 
schiedenen Stationen der Direktionsbe- 
zirke Elberfeld und Essen in Kraft. 

Nähere Auskunit bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 
Essen, den 25. Juli 1896. (1495) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch -Mitteldeutscher Güterver- 
kehr. (Gruppen I, I/V). Vom 1. August 
1896 ab wird im obenbezeichneten Ver- 
kehr die der Frachtberechnung zu 
Grunde zu legende Entfernung zwischen 
Gera (Reuss) Preussische Staatsbahn 
und Görlitz von 273 auf 271 km er- 
mässigt. 

Magdeburg, den 28. Juli 1896. (1496) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband Das Ausschreiben 
in der Vereinszeitung Nr.55 vom 17. Juli 
1895, fortl. Nr. 1417 (Kohlenfrachtsätze 
von Dombrau, Karwin u. s. w. nach 
Bayern) bleibt bis 30. Juni 1897, unver- 
ändert in Kraft. 
München, im Juli 1896. 
Generaldirektion 
der K. B, Staatseisenbahnen. 


(1497) 


Elsass - Lothringisch - Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 189. 
Mit Wirksamkeit vom 1. August 1. J. 
kommt der Ausnahmetarif Nr. 5 (für 
Düngemittel) auch im Verkehr zwischen 
Chambrey Grenze und den säimmt- 
lichen in den direkten Verkehr einbe- 
zogenen bayerischen Stationen zur An- 
wendung. 

Im Verkehre mit Lindau, Oberreitnau 
und Schlachters sind hierbei der Fracht- 
herechnung die nachstehenden Ent- 
feroungen zu Grunde zu legen. 
Chambrey Grenze-Lindau 464 km 

kA „  -Oberreitnau 456 „ 
hs » _-Schlachters 451 „, 

Müncher, im Juli 1896. (1498) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband 
Zum 8. Heft des Verbands-Gütertarifs 
(Baden-Pfälz.-Verkehr) ist mit Gültigkeit 
vom 1. August 1.J. der Nachtrag I aus- 
gereben worden. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Entfernungen und Frachtsätze für 
die demnächst für den Güterverkehr in 
WagenladungenzurEröffnunggelangende 
Station Welschingen der Grossh. Bad. 
Staatseisenbahnen ; 

2. Ergänzung der Ausnahmetarite, h.i. 
Aufnahme der Station Speyer Hafen in 
den Ausnahmetarif Nr. 8 für Getreide, 
sowie Ausnahmefrachtsätze für die Be- 
förderung von Pitsch-Pine-Holz (Pech- 
kiefer) zur Ausfuhr von Ludwigshafen 
am Rhein nach den badisch-schweize- 


ENTE 


rischen Uebergangsstationen ; ferner 
andere schon früher veröffentlichte und 
auf dem Verfügungswege durchgeführte 
Aenderungen und 
3. Ergänzung des Anhangs betreffs 
der Bestimmungen über die Abfertigung 
von Gütersendungen im Verkehr mit 
den Stationen der vollspurigen Neben- 
bahnen Bruchsal - Odenheim - Menzingen 
und Bühl Bühlerthal-Oberthal (Bühler- 
thalbahn): 
(1499) 


Karlsruhe. den 97. Juli 1896. 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staateienbahnen. 


Saarbrücken - Bayerischer - Gütertarif 
vom 1. Januar 18%. Mit Wirksamkeit 


vom 1. August. J. kommt der Nachtrag I 
zur Einführun 


Derselbe enthält Berichtigungen sowie 


Ergänzungen der Kilometertafeln und 


der Ausnahmetarife. 

München, im Juli 1896. (1500) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 
Das in der Zeitung des Vereins Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen Nr. 50 vom 27. 


Juni l. J. unter Post 1269 für Anthracit 
von den Elbeumschlagsplätzen nach Prag 
(B. N. B., Oc. N. W. B., St. E. G.) kund- 
gemachte Zugeständniss gilt unter den 
gleichen Bedingungen auch für den Ver- 
kehr mit Bubene, Bubna, Lieben (St. E. 
Gm. "Oc. N WERBNERrag 0 Ki. Ei Bi 
transit und Vysocau (B. N.B.,Oc.N.WB.) 

Wien, am 27. Juli 1896. (1501) 

Oesterr. Nordwestbahn 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Verdingungen. 

Die Lieferung verschiedener für die 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
erforderlichen Materialien und Vorraths- 
gegenstände soll vergeben werden, als 

1. Federflachstahl (Bessemerstahl), Kes- 

selnieten, Bordnieten, 

. Feilen, Bohrer, 

. Hacken, Hämmer, Beile Brechstangen, 

. Schraubenschlüssel, Schienentragzan- 

gen, Treibkeile, Spaten, Baumsägen, 

Schraubenzieher, Schaber, Schrank- 

schlösser, 

5. Pfahllaternen, gusseiserne Töpfe, 
emaillierte Spucknäpfe, eiserne Was- 
sereimer, 

6. Oelkannen, Talgbüchsen, Marken- 
kästen, Giesskannen, Feuerzeichen, 

7. baumwollene ‘ Putztücher, wollene 
Decken, wollenes Garn, 

8. Atlas- und Schätter - Leinwand, lei- 
nener Vorhangstoff, Spritzenschlauch, 
Gurt, Feuereimer, Wergstricke, 

9. verschiedene Lederwaaren, 

10. Putzkalk, Schmirgel, Fackeln, Leder- 
kohle, Klauenkohle, 

11. Tafelglas, 

12. Lampencylinder, Milchglasglocken, 
Laternenglocken für Personenwagen, 
Oelbehälter für Lampen, Wasser- 
flaschen, Wassergläser, 

13. trockene Farben, 

14. Bimsstein, Borax, Kolophonium ‚Kali, 
Kreide in Stangen und geschlemmt, 
Soda, krystallinische 

15. Graphit, Korke, Leim, Schmierseife, 
Wagenlichte, Schwefel. 

Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu sind auf postfreies An- 
suchen unter genauer Angabe, für welche 
Materialien diese Unterlagen gewünscht 
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werden, gegen Einsendung (eventuell in 
Briefmarken von 
25 4 für die besonderen Kein 
jeder der angeführten 15 
nummern und 
25 4 für ein Exemplar der zugehöri- 
gen allgemeinen Bedingungen 
(ausschliesslich Rückporto) von 
unserer 
Magazin-Hauptverwaltung 
hier 
zu beziehen. 

Bei Einsendung der Gebühren mittelst 
Postanweisung sind 5/3 Bestellgeld bei- 
zufügen. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 

18. Augustd.). 
an die genannte Magazin - Hauptverwal- 
tung hier postfrei einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote erfolgtin 
Gegenwart der erschienenen Bewerber 
im Sitzungszimmer des Personenbahn- 
hofes zu Chemnitz 
am 19. Augustd.J. Nachm. 3 Uhr. 

Jeder Bewerber bleibt bis mit 30. Sep- 
tember cr. an sein Angebot gebunden. 

Chemnitz, den 29. Juli 1896. (1502) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


3. Offene Stellen. 

Ein im Eisenbahnbetriebe, Tarifsachen, 
Verkehrs- und Betriebskontrolle durch- 
aus erfahrener Beamter von grosser 
Eisenbahngesellschaft für Berlin gesucht. 
Gehalt nach Befähigung. Beitritt zur 
Pensionskasse Bedingung. Nur bestem- 
pfohlene Personen kommen in Frage. 

Meldungen unter P. M. 2633 Postamt 
VII, Berlin. (1503) 


1. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 
ma 
Bahnmeister 


der gleichzeitig die Geschäfte des Bahn- 
verwalters einer kleinen Bahn zu ver- 
sehen hat, zu sofortigem Dienstantritt 
gesucht. 

Karlsruhe, den 20. Juli 1896. 


Beiriebs - Abtheilung_ Karlsruhe 
der GR EB nr 


Lenz & Co. zu Stettin. 


Für eine grössere schmalspurige Klein- 
bahn wird ein erfahrener erster Bahn- 
meister gesucht. Angebote unter O. W. 
100 nimmt die Expedition der Zeitung 
entgegen. 


Der Inhaber des Deutschen Reichs- 
Patents No. 69901 
Doppelseitige Rampe zum Ein- 
umd Eintgleisen von Eisenbahn- 

und Strassenbahnfahrzeugen 
wünscht behufs Fabrikation des paten- 
tirten Gegenstandes mit deutschen Fa- 
brikanten sich in Verbindung zu setzen, 

Derselbe ist auch bereit, das Patent 
zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen und 
andere Vorschläge zur Ausführung der 
in Frage stehenden Erfindung entgegen 
zu nehmen. 


Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst 


das Patentbureau von 


F. C. GLASER 


BERLIN SW., Lindenstrasse 80. 
De N U ar] 
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Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 
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Berlin, den 5. August 1896. 


Inhalt: 


der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen. 
Vorarbeiten. 
Bessische Ludwigsbahn. 
Ostpreussische Südbahn. 
Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 


Ueber den Einfluss der Vereins- 
thätigkeit auf den Bau und 
die Ausrüstung der Betriebs- 
mittel. 

Vereinsmittheilungen: 

Erweiterung der Abfertigungsbe- 


fugnisse von Stationen und Maassregeln zur Bewältigung 
Haltestellen. des Güterverkehrs im Herbst. 
Aus dem Deutschen Reich: Gemeindebesteuerung der Eisen- 
Betriebseröffnungen. - bahnen. 
Eröffnungen und Erweiterung Kleinbahnen. 


Strassenbahnen. 50jährigen Jubelfeier des 
Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- Vereins Deutscher Eisenbahn- 
schaft in Berlin, verwältungen. 


Aus Spanien: 
Die Nordspanische Eisenbahn 
im Jahre 1895. 
Zeitschriftenschau: 
Zwanglose Hefte für Lernende 
-ım Eisenbahndienste. 
Verschiedenes: 
Auszeichnungen anlässlich der 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnung von Strecken. 
2. Güterverkehr. 
3. Verdingungen. 
4, Verkauf von Altmaterialien, 
5. Offene Stellen. 

Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Ueber den Einfluss der Vereinsthätigkeit auf den Bau und die Ausrüstung 
: F 4 
der Betriebsmittel. *) 


Wir haben gestern den vorzüglichen und höchst inter- 
essanten Vortrag des Herrn Regierungsrath Ast über die Ent- 
wickelung des Geleisbaues im Vereinsgebiete gehört und im 
Anschluss daran erlaube ich mir, Ihnen heute einige Mitthei- 
lungen über das auf den Geleisen rollende Material zu geben 
und will versuchen, Ihnen darzulegen, in welcher Art und 
Weise die Thätigkeit des Vereins auf den Bau und die Aus- 
rüstung unserer Betriebsmittel von Einfluss gewesen ist. Es 
kann dabei nicht die Absicht sein, Ihnen eine geschichtliche 
Entwickelung des Lokomotiv- und Wagenbaues in den ver- 
gangenen 50 Jahren vorzutragen, ich will nicht die in dieser 
Zeit entstandenen Doppellokomotiven, Zahnrad- und Verbund- 
lokomotiven, nicht die neueren Durchgangs-, Aussichts- und 


Kesselwagen usw. Ihnen vorführen, denn der Einfluss des 
Vereins auf diese Neubauten ist nur ein verhältnissmässig 
‚geringer gewesen; sie sind nicht durch die Thätigkeit des 
- Vereins entstanden. Die technischen Aufgaben, die sich der 
Deutsche Eisenbahnyerein in Bezug auf die Betriebsmittel 
gestellt und die er von Anfang an festgehalten hat, liegen 
‚innerhalb engerer Grenzen und bestehen darin: 


-*) Vortrag des Herrn Geheimen Baurath Lochner, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, ge- 
halten am 30. Juli 1896 zu Berlin im Hause der Abgeordneten 


bei der 50jährigen Jubelfeier des Vereins Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen, 


Die Ausgestaltung der Betriebsmittel in allen ihren ein- 
zelnen Theilen, so weit es die Sicherheit und der unbehinderte 
Verkehr im Gebiete des Vereins erfordert, durch allgemein 
anerkannte Vorschriften zu regeln; die Ausführung noth- 
wendiger und wünschenswerther Verbesserungen und Neue- 
rungen anzuregen und deren allgemeine Einführung im Ver- 
einsgebiete zu ermöglichen. 


® Zur Erfüllung dieser technischen Aufgaben ist der Ver- 
ein die geeignetste Stelle, denn ihm stehen die Erfahrungen 
der einzelnen Verwaltungen über alle wichtigen Fragen der 


| technischen Ausbildung der Betriebsmittel, sowie die gesam- 


melten statistischen Nachrichten über die Dauer und Be- 


Speisewagen, auch nicht die Spezial-Güterwagen, Kühlwagen, | week! der einzelgen Ausführungen „wie, der dazu 


verwendeten Materialien zu Gebote. Zur Bearbeitung dieser 
werthvollen Erfahrungen sowie zur Ergänzung etwaiger 
Lücken in den Beobachtungs- und Versuchsreihen durch eigene 
Versuche, sind technische Ausschüsse gebildet und die Ergeb- 
nisse ihrer Arbeiten sowie die daraus zu ziehenden Schlüsse 
hat der Verein in den Technischen Vereinbarungen nieder- 
gelegt. Letztere bilden in dem Abschnitte über Bau und 
Unterhaltung der Betriebsmittel die Grundlagen für die Aus- 
rüstung unserer Bahnen mit Lokomotiven und Wagen. 
Ausserdem hat der Verein durch Bearbeitung wichtiger tech- 


| nischer Fragen und Veröffentlichung der ausgeführten Unter- 


suchungen sowie durch Prüfung und Prämiirung wichtiger 
Erfindungen und Verbesserungen vielfache Anregungen zu 


Fortschritten in dem Bau und der Ausrüstung der Betriebs- 
mittel gegeben. 

Dies ist das Bild der technischen Thätigkeit des Vereins, 
und das Ansehen, dessen sich letzterer- in der technischen 
Welt erfreut, beruht wesentlich mit darauf, dass er, infolge 
der Ihnen geschilderten Thätigkeit, stets auf der Höhe der 
Technik gestanden hat. 

Ich will nun versuchen, Ihnen den Verein bei seiner 
technischen Arbeit zu schildern, und wähle als Beispiele einige 
Ausführungen, welche dem Nichttechniker vielleicht weniger 
bekannt sind, die aber zeigen, welche Arbeit oft auch in den 
einfachsten, fast selbstverständlichen Einrichtungen steckt. 


Wenn ich hierbei in erster Linie die Wagen berück- 
sichtige, so hat dies seinen Grund darin, dass die einheitliche 
Bauart und Ausrüstung derselben vom Verein besonders ge- 
fördert worden ist, weil der unbehinderte Wagenübergang von 
einer Bahn zur anderen die Grundlage des gesammten Ver- 
kehrs bildet. Die Wagen sind die eigentlichen Verkehrs- 
mittel, sie müssen ganz bestimmte Formen und Abmes- 
sungen haben, wenn sie als internationale Wanderer durch 
ganz Europa, soweit direkte Bahnanschlüsse vorhanden sind, 
Personen führen oder Güter tragen sollen. Von den Bedin- 
gungen, die für diesen ungehinderten Verkehr der Fahrzeuge 
gegeben sein müssen, war jedoch bei Gründung des Deutschen 
Eisenbahnvereins nur die einheitliche Spurweite bei den 
meisten Deutschen, Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen 
vorhanden. Das war fast die einzige Uebereinstimmung in 
technischer Beziehung, dagegen fehlte die, nebst Einhaltung 
einer bestimmten Umgrenzungslinie und eines höchsten Achs- 
druckes der Fahrzeuge, nothwendige Einheitlichkeit in den 
zur Verbindung der Wagen erforderlichen Zug- und Stoss- 
apparaten noch ganz. Es war deshalb natürlich, dass der 
Verein bereits in seinen ersten Grundzügen für die Gestaltung 
der Eisenbahnen Deutschlands vom Jahre 1850 nicht nur das 
Umgrenzungsprofil für die Wagen und die zulässige Maximal- 
belastung der Achsen, sondern vor allen Dingen auch die Ab- 
messungen der Buffer, Zughaken, Zug- und Nothketten, sowie 
die Entfernung derselben von einander und von der Schienen- 
oberkante genau bestimmte. Durch die Vorschriften über die 
Zug- und Stossapparate wurden nicht nur die vorhandenen 
Verschiedenheiten beseitigt, sie hatten auch insofern noch 
eine besondere Tragweite, als durch die Einführung der seit- 
lichen Stossbuffer die Anwendung centraler Stossapparate für 
die Hauptbahnen des Vereins auf absehbare Zeit ausge- 
schlossen und hierdurch die Bauart der Wagenuntergestelle 
im allgemeinen festgelegt wurde. Wie dringend gerade zu 
jener Zeit eine einheitliche Bestimmung über die Kuppelung 
der Wagen war, zeigen die aufgestellten Modelle. *) 

In richtiger Erkenntniss der grossen Wichtigkeit zweck- 
mässig geformter und zuverlässiger Zugapparate für die 
Sicherheit des Betriebes wurde fortlaufend an der Vervoll- 
kommnung derselben gearbeitet und die erweiterten Grund- 
züge des Vereins aus den Jahren 1858, 1866 und 1871 enthalten 
sämmtlich Ergänzungen und Verbesserungen derselben. Dar- 
unter ist namentlich die in den Vereinbarungen vom Jahre 
1866 zuerst aufgenommene Empfehlung: die Wagen mit durch- 
gehender Zugstange zu versehen, als ein wesentlicher Fort- 
schritt hervorzuheben, weil bei dieser Einrichtung das Unter- 
gestell des einzelnen Wagens nicht mehr den gesammten 
Widerstand der im Zuge nachfolgenden Wagen zu übertragen 
hat. Der zunehmende Verkehr, der Bau von Gebirgsbahnen 
namentlich in Oesterreich, erforderten bald leistungsfähigere 
Lokomotiven mit gesteigerter Zugkraft. Die Inanspruchnahme 
der Zugapparate wurde eine grössere und die Folge hiervon 
war eine besorgnisserregende Zunahme der Zugtrennungen, 
die vielfach Betriebsstörungen und Unfälle herbeiführten. 


*) Modell eines Wagens mit Normalkuppelung vom 
Jahre 1850 sowie eines Ungarischen Wagens alter Bauart mit 
4 Buffern und eines Bayerischen Wagens mit zwei hoch und 
niedrig einstellbaren Buffern werden vorgezeigt. 
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Diese Vorgänge veranlassten den Verein imj;Jahre 1874 ‚eine 
besondere Kommission mit der Revision der Zugapparate zu 
beauftragen. Dieselbe ermittelte durch eingehende Versuche 
die grösste im Betriebe vorkommende Zugkraft und berechnete 
danach die Abmessungen und Grössenverhältnisse aller ein- 
zelnen Theile des Zugapparates.. Sodann wurden sowohl mit 
den alten wie mit den neu berechneten Zugapparaten in den 
technischen Laboratorien der Hochschulen zu München und 
Wien praktische Zerreissversuche angestellt, um die Zweck- 
mässigkeit und Richtigkeit der berechneten Formen zu prüfen. 
Die Ergebnisse der von der Kommission gelieferten und auf 
vielfachen Wunsch 1877 veröffentlichten Arbeit wurden von 
der Generalversammlung zu München 1876 in die Technischen 
Vereinbarungen aufgenommen und der Umstand, dass die da- 
mals festgestellten Abmessungen der Zugstange, des Zughakens 
und der Schraubenkuppelung bis jetzt, also 20 Jahre lang 
sich völlig bewährt haben, ist gewiss ein günstiger Beweis 
für die Umsicht und Sorgfalt, mit der die Vorarbeiten s. Zt 
ausgeführt worden sind. 

Damit war jedoch die Kuppelungsfrage noch nicht voll- 
ständig gelöst, die Einführung einer neuen Noth- oder Sicher- 
heitskuppelung beschäftigte den Verein vielmehr noch jahre- 
lang. Nach den gemachten Erfahrungen konnten die gebräuch- 
lichen Nothketten nicht als genügend angesehen werden, um 
die völlige Zugtrennung zu hindern, sobald die Hauptkuppe- 
lung gerissen war. Gewöhnlich rissen Haupt- und Nothketten 
zusammen, und dann fehlte ein Mittel, den betreffenden Wagen 
weiter zu transportiren. Ein allseitig anerkannter Ersatz war 
jedoch nicht vorhanden und so finden wir in den Technischen 
Vereinbarungen vom Jahre 1876 die eigenthümliche Bestim- 
mung: Die bisherigen Nothketten haben sich als Mittel zur 
Verhinderung von Zugtrennungen nicht bewährt, können daher 
in Wegfall kommen und sollen da, wo sie vorhanden sind, 
nicht eingehängt werden. 


Damit sollte jedoch keineswegs die Ansicht ausge- 
sprochen werden, dass die neu eingeführte Zugvorrichtung 
unter allen Umständen ausreichende Sicherheit gegen die Ge- 
fahr einer Zugtrennung biete, denn es fanden bereits damals 
Berathungen im Vereine über die Einführung einer centralen 
Sicherheitskuppelung statt. Eine grosse Zahl verschiedener 
solcher Kuppelungen von Uhlenhuth, Turner, Steinhaus, Sürth, 
Agte, Puxkandl und anderen ist damals zur Ausführung ge- 
kommen; auch wurden auf Anordnung des Preussischen Herrn 
Ministers für Handel und Gewerbe auf der Main - Weserbahn 
mit 17 verschiedenen Arten von Sicherheitskuppelungen und 
Nothketten praktische Versuche über deren Bewährung bei 
Zugtrennungen ausgeführt. Auf Grund der während mehr- 
jähriger Beobachtung der probeweise verwendeten Apparate 
gemachten Erfahrungen, über welche dem Verein im April 
1881 Bericht erstattet wurde, gelang es endlich eine centrale 
Sicherheitskuppelung und zwar die der Preussischen Staats- 
bahnen zur Annahme zu bringen und eine Empfehlung zur 
Einführung derselben in die Technischen Vereinbarungen vom 
Jahre 1832 aufzunehmen. Damit war der Zugapparat herge- 
stellt, nachdem die Arbeiten hierzu einen Zeitraum von 
8 Jahren erfordert hatten. 

Wenige Aenderungen nur haben die Stossapparate, die 
Buffer, erfahren. Die im Jahre 1850 festgesetzten Maasse für 
deren Höhe und horizontale Entfernung von einander sowie 
Durchmesser und Wölbung der Bufferscheiben sind noch heute 
fast genau dieselben wie damals. Auch die bereits 1895 em- 
pfohlenen Balanzirvorrichtungen für die Buffer der auf kurven- 
reichen Bahnen laufenden langen Personenwagen werden in 
neuerer Zeit besonders für die vierachsigen Personen- und 
Schlafwagen wieder angewendet und eine demselben Zwecke 
dienende Bauart von Fischer von Rösslerstamm, bei der die 
Buffer mit der Zugstange verbunden sind, 'ist auf einigen 
Bahnen ausgeführt. | 

 — Zur Fertigstellung eines Personenzugs sind jedoch ausser 
der Zugkuppelung noch anderweite Verbindungen der Wagen 
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untereinander erforderlich, um den Zug von der Lokomotive 
aus heizen und die Bremsen desselben in Thätigkeit setzen 
zu können. Auch für die Heiz- und Bremsleitungen hat der 
Verein rechtzeitig einheitliche Vorschriften aufgestellt und so 
diese Verbindungen gesichert. Die Generalversammlung zu 
Köln traf bereits 18831 Bestimmungen über die Schlauchkuppe- 
lung für die Dampfheizung und die Lage der Rohrleitung, 
während in der Generalversammlung zu Stuttgart im Jahre 
1886 die Normalien für die Kuppelungen, Mundstücke und 
Schläuche der Luftdruck- und Luftsaugebremsen vereinbart 
wurden. Hierzu ist in neuester Zeit noch eine neue Verbin- 
dung der Durchgangswagen in den Luxuszügen vermittelst 
Uebergangsbrücken und Faltenbälge geschaffen. Die sichere 
Herstellung dieser Verbindung, bei der zugleich die Möglich- 
keit der schnellen Lösung gegeben sein muss, war nicht leicht, 
weil bei derselben nicht nur eine, sondern verschiedene Be- 
rührungs- und Verbindungsstellen vorhanden sind, die bei 
allen Stellungen der Wagen genau aufeinander passen müssen. 
Auch diese Aufgabe hat der Verein rechtzeitig gelöst und 
einheitliche Bestimmungen darüber im Jahre 1893 festgesetzt. 
Das vorliegende Modell zeigt Ihnen eine genaue Darstellung 
der Wagenkuppelung in allen ihren einzelnen 'T'heilen, wie sie 
im Vereinsgebiete vorgeschrieben ist und Sie werden daraus 
erseben können, dass die Verbindung zweier Wagen nicht 
ganz einfach ist und manchen Handgriff erfordert. 

Entspricht nunmehr unsere Kuppelung allen Anforde- 
rungen und bedarf dieselbe keiner weiteren Verbesserung ? 
Diese Frage muss verneint werden, denn das Bedürfniss zu 
einer weiteren Verstärkung der Zugapparate liegt von neuem 
vor. Unsere Personenwagen sind‘ recht schwer geworden, es 
wiegt beispielsweise ein vierachsiger Wagen der D-Züge der 
Preussischen Staatsbahnen über 30 t — nahezu soviel, wie eine 
Personenzuglokomotive von früher — und auch das Ladege- 
wicht einer grossen Zahl von Güterwagen ist von 10 auf 15 t 
erhöht worden. Entsprechend ist auch die Zugkraft der Loko- 
motiven gewachsen und beträgt bei den neueren grossen 
Lokomotiven 9 bis 10 t, während bei der Berechnung unserer 
Zugapparate im Jahre 1876 nur 6,5t als Zugkraft angenommen 
„worden sind. Bereits ist wieder ein Ausschuss zur Berathung 
- einer, erforderlichen Verstärkung der Zugapparate eingesetzt 
worden und der wird auch die Grenze festzusetzen haben, bis 
zu der überhaupt eine Erhöhung der Zugkraft zulässig 
erscheint. 

Aber auch aus einem anderen Grunde ist die Kuppelung 
der Betriebsmittel noch nicht als vollendet anzusehen ; das 
seit Jahrzehnten vom Verein erstrebte Ziel, die Selbstthätigkeit 
der Kuppelung, ist noch nicht erreicht. Bei der hohen Wich- 
tigkeit dieser Aufgabe ist es wohl erklärlich, dass sich Tech- 
niker und Nichttechniker, innerhalb und ausserhalb des Ver- 
eins, eifrig mit der Lösung derselben beschäftigt haben. Wenn 
auch bisher auf keiner Bahn des Europäischen Kontinents 
eine völlig genügende Lösung gefunden wurde, so ist doch 
deshalb an der Möglichkeit einer solchen nicht zu zweifeln, 
denn wie die Modelle Amerikanischer Wagen zeigen, hat man 
in Amerika die selbstthätige Kuppelung schon längst einge- 
führt und nach dem Gesetze vom März 1893 muss vom 1. Januar 
1898 ab auf den Amerikanischen Bahnen jeder Wagen mit 
selbstthätiger Kuppelung versehen sein. Wenn ein Staat, 
dessen Bahnen allein über 1000000 Güterwagen besitzen, ein 
solches Gesetz gibt, so muss er doch von der Brauchbarkeit 
der betreffenden Einrichtung überzeugt sein, und wenn letztere 
in Amerika brauchbar ist, wo die Güterwagen meist eine 
Tragfähigkeit von 22 bis 27 t haben, wird dieselbe wohl auch 
bei uns verwendbar sein.*) Was uns noch fehlt, ist nicht die 
Erfindung eines neuen selbstthätigen Kuppelungsapparats, wie 
so viele meinen, sondern die Herstellung einer sicheren Ver- 
bindung unserer normalen Kuppelung mit einem nach Ameri- 
kanischem Muster konstruirten centralen Zug- und Stoss- 
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*) Diese Möglichkeit wird an Modellen gezeigt. 


apparat. Nachdem eine solche gefunden ist, werden der Ein- 
führung der neuen Kuppelung wesentliche Hindernisse nicht 
mehr entgegenstehen. 

Eine wesentliche Vereinfachung der Kuppelung unserer 
Personenwagen wird uns vielleicht noch die Zukunft bringen. 
Bei Beginn unserer Sitzungen wurde schon hervorgehoben, 
unser Jahrhundert sei dasjenige des Dampfes, das kommende 
Jahrhundert aber werde dasjenige der Elektrizität sein. Schon 
beginnt die Elektrizität sich in unseren Werkstätten sowie bei 
den Sicherungsapparaten der Bahn einzubürgern und wenn 
erst die elektrisch arbeitende Lokomotive den Zug führt, so 
wird es auch möglich werden, die Wagen elektrisch zu 
bremsen, zu heizen und zu erleuchten. Dann sind die heute 
für diesen Zweck erforderlichen Kuppelungen entbehrlich, das 
Einhängen der Zugkette wird genügen um die Leitung für 
den elektrischen Strom herzustellen. 

Es möge an dieser Stelle noch eine weitere umfangreiche 
und wichtige Arbeit des Vereins Erwähnung finden, die aus 
der bisher besprochenen hervorgegangen ist. 


Bei den eingehenden Versuchen über die Widerstands- 
fähigkeit der zu den Wagenkuppelungen verwendeten Materialien 
stellte sich heraus, dass bezüglich der Qualität der Materialien 
und deren Festsetzung eine grosse Verschiedenheit und Un- 
sicherheit herrschte. 

Nicht nur bei der Vergleichung von Fabrikaten verschie- 
dener Hütten, sondern vielfach auch unter den Fabrikaten 
desselben Werkes für ganz gleiche Zwecke, fanden sich Diffe- 
renzen in Bezug auf Festigkeit und Dehnbarkeit von 50 % 
und mehr. 

Diese Erscheinungen und die durch eigene Versuche und 
Beobachtungen gesammelten Erfahrungen veranlassten den um 
das Eisenbahn-Maschinenwesen hochverdienten damaligen Ober- 
maschinenmeister Wöhler in Frankfurt a/O., im Jahre 1876 
beim Vereine den Antrag zu stellen: auf Grund von Versuchen 
und. unter Benutzung der bereits vorliegenden Ermittelungen 
eine bereits in dem gestrigen Vortrage erwähnte einheitliche 
Klassifikation der beim Eisenbahnbau und Betriebe am meisten 
verwendeten Materialien aufzustellen. 

In Anerkennung der hohen Wichtigkeit, welche Eisen 
und Stahl in pekuniärer Beziehung für die Eisenbahnverwal- 
tung hat und mit Rücksicht auf den Umstand, dass die Sicher- 
heit des Verkehrs in hohem Maasse von der Verwendung 
zweckentsprechenden Materials abhängig ist, wurden einer 
unter dem Vorsitze des Herrn Wöhler ernannten Material- 
Prüfungskommission, bestehend aus 7 Technikern der Vereins- 
verwaltungen, von der im Jahre 1877 im Haag tagenden General- 
versammlung die erforderlichen Geldmittel in Höhe von etwa 
12000 „44 zur Ausführung der nöthigen Vorarbeiten bewilligt. 
Die Kommission ging sofort an die Arbeit und auf Ersuchen 
derselben sandten die Verwaltungen des Vereins 11000 Probe- 
stücke von den im Gebrauch befindlichen Achsen, Radreifen, 
Sthienen, Kesselblechen und anderen Eisen- und Stahlmaterialien 
ein, die sämmtlich in der vortrefflich eingerichteten Versuchs- 
station der Technischen Hochschule zu München, unter Leitung 
des Professor Bauschinger, auf Festigkeit und Zähigkeit ge- 
prüft worden sind. Ausserdem erhielt die Kommission schätz- 
bare Mittheilungen über die im Polytechnikum zu Wien, vom 
Professor Jenny ausgeführten Versuche mit Eisenmaterial 
Oesterreichischer Werke,ferner Mittheilungen über entsprechende 
Versuche vom Centralinspektor Becker in Wien, vom Eisen- 
bahndirektor Stambke in Elberfeld und von der Preussischen 
Ostbahn, sowie auch von Schwedischen Hüttenwerken, so dass 
eine Fülle von Material der Kommission zu Gebote stand, wie 
sie bis dahin zu gleichem Zwecke noch nicht vorhanden ge- 
wesen war. Die Durcharbeitung dieses Materials nahm eine 
geraume Zeit in Anspruch und erst im Juli 1879 konnten der 
in Salzburg tagenden Generalversammlung die Ergebnisse der 
Versuche und die daraus gezogenen Schlussfolgerungen, sowie 
die auf Grund der letzteren entworfenen Lieferungsbedin- 
gungen für Achsen, Radreifen und Schienen in einem Berichte 
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vorgelegt werden. Die Generalversammlung genehmigte die 
Vorlage, beschloss die Drucklegung der Kommissionsarbeit und 
richtete gleichzeitig an alle Vereinsverwaltungen das Ersuchen, 
die im Betriebe fernerhin zur Verwendung kommenden Mate- 
rialien nach den von der Kommission aufgestellten Grund- 
sätzen probiren zu lassen und die Ergebnisse der Proben all- 
jährlich an die geschäftsführende Direktion des Vereins einzu- 
senden. Auf diese Weise entstand die seit dem Jahre 1879 im 
Verein geführte Güteproben-Statistik über die im Betriebe ver- 
wendeten wichtigen Materialien. 

Die 1879 von der Kommission aufgestellten Lieferungs- 
bedingungen für Achsen, Radreifen und Schienen sind auf 
Grund der weiter gesammelten Erfahrungen durch Einfügung 
von Biege-, Schlag- und Härteproben ergänzt worden, die 
Grundlagen derselben sind aber die alten geblieben, und wenn 
auch die Ziele, welche der Verein bei der unternommenen 
Klassifikation von Eisen und Stahl ursprünglich erstrebte, 
nicht ganz erreicht worden sind, so haben wir doch, dank der 
jahrelang fortgesetzten Mitarbeiten fast aller Vereinsverwal- 
tungen, eine genauere Kenntniss der einzelnen Eisen- und 
Stahlsorten erlangt, und unsere Lieferungs- und Abnahme- 
bedingungen schützen uns gegen Uebernahme minderwerthigen 
Materials. Der Techniker ist in Stand gesetzt, seine Kon- 
struktionen in richtiger Form und ohne Materialverschwendung 
auszuführen und in dieselben eine scharf bestimmte Sicherheit 
zu legen und auf diese Weise die Betriebsmittel der Bahnen 
in ihrem Aufbau zu vervollkommnen. Auch die Produzenten 
von Eisen und Stahl, die Hüttenwerke, welche im Anfange den 
Bestrebungen des Vereins fernstanden, haben erkannt, dass 
die Qualitätsermittelungen ihrer Fabrikate in ihrem eigenen 
Interesse liegen, weil die gute und bessere Waare auch stets 
einen höheren Preis erzielen wird als die geringere. Aus den 
Ergebnissen unserer Güteprobenstatistik haben wir überdies 
die sichere Ueberzeugung gewonnen, dass unsere Eisen- und 
Stahlwerke, sowohl in Deutschland wie auch in Oesterreich 
und Ungarn, recht wohl im Stande sind, ein vorzügliches 
Material zu liefern, das in keiner Beziehung gegen die Pro- 
dukte anderer Länder zurücksteht. 


Die vom Verein in dieser Richtung gegebene Anregung 
ist nicht nur auf die Eisenbahnen beschränkt geblieben, auch 
weitere Kreise empfanden das Bedürfniss, ein einheitliches 
Verfahren bei der Materialienprüfung festzusetzen. Der bei 
den betreffenden Arbeiten der Vereinskommission in dankens- 
werther Weise thätig gewesene Professor Bauschinger in 
München berief im Jahre 18834 eine Versammlung von Tech- 
nikern und Industriellen zur Vereinbarung einheitlicher 
Prüfungsmethoden für Bau- und Konstruktionsmaterialien. 
Die dort zu dem angegebenen Zwecke gebildete Vereinigung 
hat seitdem jährlich getagt und in ihrer letzten Sitzung im 
vergangenen Jahre in Zürich beschlossen, für das Jahr 1897 
eine Versammlung nach Stockholm zu berufen, um einen inter- 
nationalen Verband für die Materialprüfungen der Technik 
zu gründen. 

Die geschilderte Thätigkeit des Vereins kann daher mit 
Recht als eine bahnbrechende und erfolgreiche im technischen 
Sinne bezeichnet werden. Aber auch diese Arbeit ist noch 
nicht als eine abgeschlossene zu betrachten. Die Zahl der 
von den Vereinsverwaltungen vorgenommenen und dem Vereine 
eingesandten Güteproben hatte an Zahl so zugenommen, dass 
der Zeitaufwand zu deren Bearbeitung nicht mehr im richtigen 
Verhältniss zu den erzielten Resultaten stand. Der Verein hat 
deshalb im vergangenen Jahre eine wesentliche Vereinfachung 
diesesTheils der Güteprobenstatistik eintreten Jassen und dagegen 
beschlossen, die Verwaltungen zu ersuchen, auch mit den- 
jenigen Materialien, die wegen hervortretender Mängel oder 
vorgeschrittener Abnutzung nach der kürzeren oder längeren 
Ingebrauchnahme ausgeschieden werden mussten, Proben an- 
zustellen. Aus der Vergleichung der Prüfungrergebnisse bei 
der Lieferung und derjenigen bei der Ausmusterung sind 
wichtige Aufschlüsse über die Veränderung der Material- 


eigenschaften während des Gebrauchs derselben zu erwarten. 
Durch die in dieser Richtung fortgesetzte Thätigkeit der Ver- 
waltungen wird es möglich werden, immer genauer diejenigen 


Eigenschaften festzustellen, welche ein Material haben muss, 


um für einen bestimmten Zweck am besten geeignet zu sein. 
Gestatten Sie mir, nach dieser Einschaltung zu meinem 


Thema zurückzukehren und Ihnen noch an einem weiteren 


Beispiele zu zeigen, in welcher Weise der Verein zur Einfüh- 
rung einer neueren wesentlichen Verbesserung der Bauart der 
Wagen thätig gewesen ist. 

Den Verkehrsverhältnissen entsprechend, die ursprüng- 
lich auf den Bahnen des Vereins bestanden, wurden früher die 
Eisenbahnwagen im allgemeinen mit 2 Achsen ausgerüstet, 
und nur Wagen für besondere Zwecke erhielten drei Achsen 
oder wohl auch zweiachsige Drehgestelle. Dabei wurden die 
Wagen möglichst kurz gebaut und zur Sicherung des Laufes 
und Verminderung des Widerstandes in scharfen Kurven 
wurde ein möglichst kurzer Radstand eingehalten. Die stetige 
Zunahme des Personen- und Güterverkehrs verlangte indessen 
gebieterisch die Erhöhung des Fassungsraumes und der Trag- 
fähigkeit der Wagen, und da eine wesentliche Verbreiterung 
derselben nicht möglich war, mussten die Wagen länger und 
mit grösserem Radstande gebaut werden. Mit dem grösseren 
Radstande wuchs aber der Widerstand dieser Wagen beim 
Befahren der Kurven, der sich durch den stärkeren Verschleiss 
der Radeisen und Schienen unangenehm bemerkbar machte. 
Zu diesen Missständen trat noch der weitere hinzu, dass mit 
der Ende der 70er Jahre fast allgemein beliebten Erhöhung 
der Geschwindigkeit der Personenzüge die Klagen über das 
starke Schwanken der Wagen bei schneller Fahrt immer 
häufiger wurden und Abhilfe dringend erheischten. Es gab 
zwar ein einfaches Mittel, die angeführten Mängel zu be- 


seitigen, indem man die Wagen auf Drehgestelle Amerikanischer 


Bauart, sogenannte Trucks, stellte, die Anwendung dieses 
Mittels erschien jedoch zur allgemeinen Einführung nicht ge- 
eignet, da es im höchsten Grade unwirthschaftlich erschien, 
für solche Wagen, deren Eigengewicht und Tragfähigkeit nur 
9 oder höchstens 3 Achsen erforderte, die viel theuereren und 
schwereren Drehgestelle mit zusammen 4 Achsen anzuwenden. 
Das Bestreben der Techniker ging deshalb dahin, die durch 
Anwendung der Drehgestelle zu erzielenden Vortheile: der 
Verminderung des Zugwiderstandes und den ruhigen Lauf 
bei grosser Geschwindigkeit durch eine Verstellbarkeit der 
Einzelachsen zu erreichen. Aus diesem Streben gingen die 
Lenkachsen hervor, das sind solche Einzelachsen, deren Ver- 
bindung mit dem Wagen eine radiale Einstellung in allen den 
Bahnkrümmungen gestattet, deren Halbmesser ein bestimmtes 
Minimalmaass nicht unterschreitet. Die zwei- oder mehr- 
achsigen Drehgestelle (die Trucks) werden hiernach nicht 
za den Lenkachsen gerechnet. Die zur Einführung ge 
kommenen Lenkachsen zerfallen in drei grosse Gruppen. Die 
Lenkachsen sind entweder gekuppelt, d.h. derartig mit 
einander verbunden, dass sie nur gleichzeitig und symmetrisch 
zu einer durch die Mitte des Radstandes gedachten Querlinie 
sich verdrehen können, oder zwangsläufige, die nur 
bei dreiachsigen Wagen anwendbar sind, bei denen durch die 
Querverschiebung der Mittelachse in der Kurve die radiale 
Einstellung der beiden Endachsen bewirkt wird. Eine dritte, 
wohl wichtigste Gruppe sind die freien Lenkachsen, 
die nicht direkt mit einander verbunden sind, so dass jede 
Achse für sich den Einwirkungen des Geleises und dem 
Einflusse der Radkonizität folgen kann. Bei den grossen 
Vortheilen, welche die Lenkachsen bieten, ist es erklärlich, 
dass bald eine grössere Zahl verschiedener neuer Lenkachs- 


konstruktionen ausgeführt und versucht wurde, aber die all- 


gemeine Einführung derselben stiess auf Schwierigkeiten, so 
dass die Berlin-Hamburger Bahn sich im Jahre 1881 veranlasst 
fand, beim Verein den Antrag zu stellen, die Zulassung von 
Wagen mit Lenkachsen auf allen Vereinsbahnen zu beschliessen. 
Während ein Theil der Vereinsverwaltungen diesem Antrage 
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zustimmte und der Ansicht war, dass eine Gefahr aus der Zu- ı 
lassung solcher Wagen nicht hergeleitet werden’ könne, waren | 
andere Verwaltungen der- entgegengesetzten Meinung und er- | 
blickten eine gewisse Unbilligkeit in dem Verlangen, dass jede 
Verwaltung zur Uebernahme von Wagen mit Lenkachsen ver- | 
pflichtet sein solle, ohne in der Lage gewesen zu sein, die 
Betriebssicherheit der Bauart vorher zu prüfen. In der Sitzung 
des technischen Ausschusses zu Zell a/See am 24. Juni 1881 
trafen die beiden Ansichten scharf aufeinander, und ich weiss 
mich noch genau zu erinnern, wie in dieser Versammlung ein 
älterer, sehr erfahrener Fachgenosse warnend die Hand erhob 
und ausrief: Die feste Stellung der Achsen unter den Fahr- 
zeugen und der streng festgehaltene Parallelismus der Achsen 
untereinander sind die Fundamente für die Sicherheit der 
Fahrt, und untergraben wir diese, so gefährden wir die Sicher- 
heit des Verkehrs. Aber trotz dieser Warnung siegten doch 
die Anschauungen der Fortschrittspartei, und man einigte sich 
dahin, eine Prüfung der Lenkachsenkonstruktionen durch den 
Verein: bezw. dessen technische Kommission vor ihrer Ein- 
führung vornehmen zu lassen und solche Wagen, deren Ein- 
stellvorrichtungen geprüft und gutgeheissen wurden, mit der 
Aufschrift „Vereinslenkachsen*“ zu versehen und auf allen 
Vereinsbahnen zuzulassen. 

Nachdem hierdurch eine rechtliche Grundlage für die 
Zulassung der lenkachsigen Wagen geschaffen war, ging der 
zur Aufstellung von Grundzügen für die Beurtheilung der 
Lenkachsen ernannte Ausschuss an die Arbeit und richtete | 
zur Gewinnung der erforderlichen Unterlagen für seine Arbeit 
an alle Vereinsverwaltungen das Ersuchen, die Ergebnisse der 
auf ihren Strecken zur Anwendung gekommenen Lenkachsen- 
Anordnungen an eigenen und fremden Wagen dem Ausschusse 
bekannt zu geben. 

Unter Benutzung der eingegangenen Berichte und auf 
Grund der von dem Ausschusse selbst vorgenommenen Versuche 
konnte letzterer im September 1885 seinen Bericht erstatten 
und die Bedingungen feststellen, welche für die Zulassung von 
Lenkachsen in den allgemeinen Verkehr maassgebend sein 
sollten. Damit hatte der Ausschuss nach mehr als zweijähriger 
angestrengter Thätigkeit seine Aufgabe gelöst und ein hierauf 
neu gewählter Ausschuss erhielt den Auftrag, die eingehenden 


Anträge auf Genehmigung von Lenkachsanordnungen einer | 
Vorprüfung, unter Zugrundelegung der erwähnten Bedingungen, | 
zu unterziehen und danach dem Vereine Vorschläge über An- 
nahme oder Abweisung der Anträge zu machen. Jahre lang 
hat dieser Ausschuss unter dem Vorsitze des Geheimen Ban- | 
raths Werchan mit grossem Fleisse und mit solchem Erfolge 
gearbeitet, dass jede von dem Ausschusse gutgeheissene Bau- 
art sich auch in der Praxis bewährt und in keinem Falle An- 
lass zu Betriebsstörungen gegeben hatte. Dabei erstreckte 
derselbe seine Thätigkeit nicht allein auf die Prüfung der ihm 
vorgelegten Konstruktionen, sondern er unternahm selbständig 
eine ganze grosse Reihe von Versuchen mit Lenkachsen zur. 
Entscheidung der Fragen, welchen Einfluss der Radstand der 
Wagen und die Einwirkung des Bremsdruckes auf die Ein- 
stellung der Achsen in den Kurven hat und welchen Zugwider- 
stand steifachsige und lenkachsige Wagen unter verschiedenen 
Verhältnissen ergeben. Da hörten mit dem Jahre 1889 die An- 
meldungen neuer Lenkachsanordnungen auf und es stellte sich 
heraus, dass auf Grund der zahlreichen Versuche ein voll- 
ständiger Umschwung in den Anschauungen über die Zulässig- 
keit der bisher wenig beachteten und nur zur Verwendung in 
Güterzügen genehmigten freien Lenkachsen eingetreten war. 


Die bekannte Erscheinung, dass auch die steifen Achsen 
eines Fahrzeuges beim Befahren von Kurven eine der Richtung 
des Kurvenhalbmessers entsprechende Lage einnehmen, soweit 
es die Spurerweiterung des Geleises gestattet, liess von vorn- 
herein erwarten, dass freie Lenkachsen, bei denen die Achs- 
buchsen genügenden Spielraum in ihren Haltern haben, sich 
beim Befahren von Kurven’ von selbst radial stellen würden, 
Die in dieser Richtung in den Jahren 1882 und 1883 ausgeführ- 


ten Versuche ergaben jedoch kein günstiges Resultat, die Ein- 
stellung der Achsen war häufig eine ungleichmässige und die 
Wagen zeigten im geraden Geleise eine starke Neigung zum 
Schlingern. Trotz dieser ungünstigen Erfahrungen haben ein- 
zelne Verwaltungen, namentlich die Ungarischen Staatsbahnen, 
die Sächsischen Staatsbahnen und die Deutschen Reichsbahnen 
sowie auch der für die Lenkachsen bestehende Ausschuss, die 
Versuche mit den freien Lenkachsen fortgesetzt und diese Be- 
harrlichkeit ist von Erfolg begleitet gewesen. Esgelang durch 
die richtige Wahl und Stellung der Tragfedern und ihrer Ver- 
bindung mit dem Achslagerkasten alle die ursprünglich vor- 
handenen Mängel! zu beseitigen und die, gegen die allgemeine 
Zulässigkeit vorhandenen grundsätzlichen Bedenken zu heben. 
Im Jahre 1872 erstattete der Ausschuss Bericht über die er- 
reichten Resultate und empfahl, von den gekuppelten und 
zwangsläufigen Radialkonstruktionen zur einfachsten Form der 
unabhängig von einander verschiebbaren Achsen mit Mittel- 
stellvorrichtung zurückzukehren. Die nächste Folge war, dass, 
wie bereits erwähnt, keine Neukonstruktionen von zwangs- 
läufigen Lenkachsen mehr erfunden und zur Prüfung gemeldet 
wurden und der bestehende Unterausschuss konnte seine 


ı Arbeiten abschliessen, indem er die Vorschriften über die all- 


gemeine Zulassung von Lenkachsen zur Aufnahme in die neuen 
Technischen Vereinbarungen formulirte, dieder Generalversamm- 
lung heute zur Genehmigung vorliegen. Ohne die eifrige Mit- 
arbeit des Vereins würde es nicht möglich gewesen sein, diese 
wesentliche Vervollkommnung der Bauart unserer Betriebs- 
mittel in so verhältnissmässig kurzer Zeit allgemein einzu- 
führen und das bewegliche Rad wäre noch lange Zeit mit 
seiner Achse unverrückbar an das Wagengestell gefesselt ge- 
blieben, während jetzt die neuen Technischen Vereinbarungen 
die Anwendung von Lenkachsen allgemein usd auch selbst 
für kleine Radstände dringend empfehlen. 

In einem Aufsatze über die Fortschritte im Bau der 
Eisenbahnfahrzeuge vom Jahre 1892 sagt Wöhler sehr richtig: 


‘die Einführung der freien Lenkachsen gehört zu denjenigen 


Fortschritten, von denen man nicht begreift, weshalb sie nicht 
schon längst gemacht wurden, die aber gerade, weil sie so 
natürlich sind, zu den werthvollsten gehören. Die Vortheile 
dieser Vervollkommnung im Wagenbau traten zuerst bei den 


| Personenwagen hervor. Eine grosse Zahl älterer Wagen mit 


kurzem Radstande wurde zur Beseitigung ihres unruhigen 
Laufes mit Lenkachsen ausgerüstet und läuft seitdem auch bei 
grossen Geschwindigkeiten viel ruhiger als bisher. 


Als Beweis, welche grossen Vortheile auch in finanzieller 
Beziehung durch Einführung der Lenkachsen zu erzielen sind, 
ist anzuführen, dass bei den auf der kurvenreichen Berliner 
Stadtbahn monatelang und unter ganz gleichen Bedingungen 
ausgeführten vergleichenden Versuchen und Beobachtungen 
zwischen einem Zuge mit steifachsigen und einem solchen mit 
lenkachsigen Wagen, unter Einhaltung genau gleicher Einzel- 
und Gesammtleistungen der Lokomotiven sich ein Minderver- 
brauch von 10,5% an Lokomotiv-Brennmaterial zu Gunsten des 
Zuges mit lenkachsigen Wagen herausstellte. Die Wagen 
dieses Zuges liessen sich leichter in Bewegung setzen, zeigten 
einen viel ruhigeren Lauf und das Kreischen der Räder in den 
scharfen Kurven war wesentlich geringer wie bei den steif- 
achsigen Wagen. Die beobachtete Ersparniss allein an Heiz- 
material würde auf der Berliner Stadt- und Ringbahn, auf der 
die Lokomotiven jährlich etwa 48000 t Koks verbrauchen, 
wenn sämmtliche Stadtbahnwagen mit Lenkachsen versehen 
wären, jährlich etwa 90000 4% betragen und hierzu kommen 
noch die Minderausgaben infolge der geringeren Abnutzung 
der Radreifen und Schienen. 

“ Wird man auch für Spezialwagen und für besonders 
lange Personenwagen, der besseren Federung wegen, die Dreh- 
gestelle beibehalten, so werden doch für alle zwei- und drei- 
achsigen Wagen mit mehr als 4 m Radstand und namentlich 
für die Güterwägen, welche im allgemeinen viel Nebengeleise 
mit schärferen Kurven durchlaufen, die Lenkachsen immer 
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mehr Eingang finden. Denn selbst wenn der durch diese 


Bauart zu erzielende Gewinn an Zugkraft und die Verminde-. 


rung an Materialausgaben auf den einzelnen Wagen berechnet, 
keinen grossen Betrag ausmachen, so würde doch für die ge- 
sammten etwa 600000 Güterwagen der Vereinsbahnen eine 
ganz beträchtliche Summe herauskommen. 

Auch für die Lokomotiven sind die radial einstellbaren 
Achsen zur Verwendung gekommen, denn bei diesen hat die 
nothwendige grössere Leistungsfähigkeit und die damit zu- 
sammenhängende Erhöhung des Eigengewichts nicht nur eine 
Vergrösserung des Radstandes, sondern auch eine Vermeh- 
rung der Achsenzahl erfordert. Dies ist darin begründet, dass 
die Tragfähigkeit unseres Oberbaues, die im Jahre 1850 auf 
6 t für das Rad festgesetzt wurde, bis zum Jahre 1871 nur bis 
auf 7 t gestiegen ist und seitdem, also seit 25 Jahren, keine 
Aenderung mehr erfahren hat. Es ist wohl nicht die Absicht 
des Vereins gewesen, den Lokomotivbau durch die im Jahre 1871 
festgesetzte Grenze für die Widerstandsfähigkeit des Geleises, 
auf ewige Zeiten einzuschränken, während auf den Französi- 
schen, Englischen und Amerikanischen Bahnen jedes Loko- 
motivrad mit 9—10 t belastet werden darf. Dementsprechend 
darf eine den jetzigen Anforderungen des Betriebes ent- 
sprechende Lokomotive von über 60 t Gewicht mit 4 Achsen 
gebaut werden, während eine solche im Vereinsgebiete wenig- 
stens 5 Achsen haben muss. Mit 5 Achsen, die in einem 
Rabmen fest gelagert sind, ist es aber nicht möglich, auch 
nur durch die Kurven unserer Hauptbahnen zu fahren, ohne 
das Geleis und die Radreifen ausserordentlich in Anspruch zu 
nehmen und abzunützen, und es ist deshalb der Maschinen- 
techniker genöthigt gewesen, künstliche Bauarten zu erdenken, 
um die gekuppelten Lokomotivachsen radial verstellbar zu 
machen, weil in diesen Fällen freie Lenkachsen nicht verwend- 
bar sind. Der Noth gehorchend, sind solche Konstruktionen 
bereits vielfach ausgeführt, und Sie können heute auf beson- 
ders steilen und kurvenreichen Bahnen 10 und 12 räuerige 
Lokomotiven emporklettern sehen, die Unglaubliches an 
schlangenartiger Gelenkigkeit leisten. Für bestimmte Fälle 
hat diese Bauart ihre volle Berechtigung, im allgemeinen kann 
man sie aber kaum als eine Vervollkommnung der Lokomotiven 
bezeichnen, denn je komplizirter eine Maschine wird, desto 
schwieriger ist sie zu unterhalten. Vom maschinentechnischen 
Standpunkte aus kann deshalb die Ansicht, dass die bisher 
festgesetzte Tragfähigkeit des Oberbaues von 7 t völlig ge- 
nügend und eine Erhöhung derselben unwirthschaftlich sei, 
nicht getheilt werden, und stützt sich dieses Urtheil auf die Aus- 
führungen in anderen Ländern mit hochentwickeltem Eisen- 
bahnbetrieb. 
Verein aus der Noth helfen und die nächsten Technischen Ver- 
einbarungen uns einen Fortschritt in der Bemessung der Trag- 
fähigkeit des Oberbaues bringen werden. 

In anderer Beziehung hat der Verein durch die Erweite- 
rung der Umgrenzung des lichten Raumes über den Schienen 
bereits Hindernisse beseitigt, die bisher den Lokomotivbau 
ungünstig beeinflussten. Das freie Profil der Bahn zeigte bis- 
her in seiner unteren Umgrenzung 2 stufenförmige Absätze, 
welche den Bau der Güterzuglokomotiven mit Verbundeinrich- 
tung und solcher Lokomotiven, bei denen zur Erzielung grosser 
Zugkraft bei langsamer Fahrt Treibräder mit kleinem Durch- 
messer erforderlich sind, erschweren, weil die Cylinder bezw. 
die Kurbel- und Kuppelstangenköpfe in diese Stufen hineinragen. 


Als im Jahre 1887 bei Revision der Technischen Verein- 


barungen der Antrag gestellt wurde, die betreffenden Stufen . 


im freien Profil zu beseitigen und an deren Stelle eine Ab- 
schrägung zu setzen, erschien Vielen dies Vorhaben undurch- 
führbar. Bei einer Umfrage bei. allen Vereinsverwaltungen, 
ob und welche Hindernisse der Verwirklichung des Antrags 
entgegenständen, ergab sich, dass bei 31 Bahnen solche Hin- 
dernisse in den Hauptgleisen und bei 17 davon auch in den 
von Lokomotiven befahrenen Nebengeleisen bestanden, wovon 
jedoch nahezu die Hälfte in wenigen Jahren beseitigt werden 


Wir Maschinentechniker hoffen, dass uns der 


sollte. Der Verein gewann aus den erhaltenen Angaben die 
Ueberzeugung, dass alle diese Hindernisse beseitigt werden 
können, theils ohne grosse Kosten, theils mit erbeblichen 
Geldopfern und beschloss mit Rücksicht auf die Wichtigkeit 
der Sache und das vorhandene Bedürfniss, sowie in der Hoff- 
nung auf die Bereitwilligkeit und das Entgegenkommen der- 
jenigen Verwaltungen, bei denen noch Hindernisse gegen die 
Abschrägung bestehen, die letztere für alie Neubauten und 
grösseren Umbauten vorzuschreiben. 

Ein ähnlicher Vorgang,bei dem es sich um Verbreiterung 
der Umrisslinie für Güterwagen von 2,9 m auf 3,15 m han- 
delte, hat im Jahre 1838 stattgefunden und obgleich damals 
auf einer grösseren Zahl Oesterreichischer und Ungarischer 
Bahnen Laderampen, Magazine und Perrons der Ausführung 
entgegenstanden, gelang es doch, dank der Opferwilligkeit 
dieser Bahnen, das breitere Maass für Güterwagen bereits vom 
1. Januar 1891 ab auf allen Hauptbahnen einzuführen und da- 
durch eine vortheilhaftere Ausführung der Güterwagen zu 
ermöglichen. 
auch die Beseitigung der Stufen im Profil des freien Raums, 
auf den Linien, wo solche noch vorhanden sind, wenigstens 
für Hauptgeleise, in absehbarer Zeit erfolgt und damit die 


Freizügigkeit der Betriebsmittel gesichert wird, welche nach 


der erweiterten Umgrenzungslinie gebaut sind. 

Eine grössere Zahl von Arbeiten des Vereins, die sich 
auf die Verbesserung der Betriebsmittel in Bezug auf die 
Bremseinrichtungen, auf die Bauart der Räder und Befesti- 
gung der Radreifen auf die Wohlfahrtseinrichtungen für das 
Dienstpersonal und andere wichtige Punkte erstrecken, könnte 
ich Ihnen noch anführen, doch reicht die zu Gebote stehende 
Zeit hierzu nicht aus, 

Sie werden aber aus dem Mitgetheilten bereits ersehen 
haben, dass die technischen Ausschüsse des Vereins fleissig 
gearbeitet und Manches erreicht haben, dass aber noch Vieles 
zu erstreben bleibt und auch hier ein Stillstand nicht ein- 
treten darf. 

Der Gesammterfolg dieser maschinentechnischen Arbeiten 
des Vereins besteht darin, dass die Betriebsmittel der Vereins- 
bahnen in Bezug auf Sicherheit, Zweckmässigkeit und durch- 
dachte Ausführung den Betriebsmitteln keiner Bahn der Welt 
nachstehen. Ferner ist durch die Vorschriften der Technischer 
Vereinbarungen eine grosse Uebereinstimmung im Bau der 
Wagen erzielt worden und es wird weiter anzustreben sein, 
überhaupt für alle die Theile der Wagen, welche erfahrungs- 
gemäss einem stärkeren Verschleiss unterliegen, Vereinsmuster 


festzusetzen, so dass ein etwa erforderlicher Ersatz dieser 


Theile überall erfolgen kann. Eine solche Einheitlichkeit 
würde in Bezug auf Beschaffung, Erhaltung und Ausnützung 
der Wagen für den Verein von unschätzbarem Werthe sein. 
Aber noch eine weitere segensreiche Folge hat die 
Thätigkeit des Vereins gehabt, sie hat die Techniker der Ver- 
einsbahnen einander nahe gebracht und dadurch den Aus- 
tausch der Anschauungen und Erfahrungen der Einzelnen zum 
Besten der Gesammtheit vermittelt und wohl manche wichtige 
Verbesserung ist aus dem persönlichen Einvernehmen ent- 
standen. Beachtung der aus besonderen Verkehrsverhältnissen 
entsprungenen Forderungen einerseits, Nachgeben und Opfer- 


willigkeit zur Förderung der Einheitlichkeit andererseits, waren 


stets die Grundlagen bei den Verhandlungen der Techniker. 
Treffend sagte Herr Hofrath v. Grimburg in der letzten Tech- 
niker- Versammlung zu Budapest: Die technische Wissen- 
schaft, die nur eine Sprache — die Sprache der Natur — und 
nur eine Gesetzgebung — die der Mathematik — kennt, für sie 
giebt es keine Deutschen Brücken, keine Oesterreichischen 
und Ungarischen Lokomotiven und Wagen, sie unterscheidet 
nicht, erlaube ich mir hinzuzufügen, Bau-, Betriebs- und 
Maschinentechniker von einander, diese Wissenschaft trennt 
nicht die Menschen, sondern sie vereinigt dieselben zu ge- 
meinsamer, segensreicher Thätigkeit. 


‚So war es bisher im Verein, mög’ es auch ferner so bleiben! 


Nach diesem Vorgange steht zu hoffen, dass 
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‘ Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen 
und Haltestellen. Die an der Strecke Ruhbank-Liebau des 
Direktionsbezirks Breslau gelegene Haltestelle Blasdorf 
ist am 1. d. Mts. auch für den Eil- und Stückgutverkehr er- 
- öffnet worden. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebseröffnungen. 
Direktionsbezirk Frankfurta/M. Die 3,16 km 
lange Bahnstrecke Derschlag-Bergneustadt (vergl. 
Nr. 57 S. 507 d. Ztg.) ist am 1.d. Mts. dem Betriebe übergeben 
worden, 


Regenwalder Kleinbahnen. Die der Aktien- 
gesellschaft „Regenwalder Kleinbahnen“ gehörige Kleinbahn- 
strecke a) von Daber bis Labes mit b) Abzweigung von 
Meesow nach Sallmow ist am 26. Juli d. J. für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh- und Güterverkehr eröffnet 
worden. 

Die Bahn ist mit 1 m Spurweite für den Lokomotiv- 
betrieb gebaut und hat in Daber Anschluss an die Saatziger 
Kleinbahnen, in Labes an die Staatsbahnstrecken des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Stettin. 

An der neu eröffneten Bahnstrecke liegen zu a) folgende 
Stationen mit den daneben bemerkten Entfernungen von 
Daber: Daber Freiheit (0,56 km), Carolinenhöhe (3,40 kın), 
Uckleythal (5,92 km), Meesow (6,67 km), Schwerin, Kreis Regen- 
walde (7,55 km), Silligsdorf (11,10 km), Zeitlitz (15,71 km), Reckow 
(17,04 km), Dübzow (19,62 km), Unheim (22,08 km), Landgestüt 
(24,90 km), Labes (28,00 km); zu b) von Meesow: Vorwerk 
Meesow (2,93 km), Hoffelde i/Pom. (5,12 km), Sallmow (6,87 km). 

Leichen, lebende Thiere und Wagenladungsgüter werden 
auf Station Landgestüt nicht angenommen oder ausgeliefert. 

Stückgüter werden auf allen Stationen angenommen, da- 
gegen nicht ausgeliefert auf den Stationen Daber Freiheit, 
Carolinenhöhe, Uckleythal, Landgestüt und Vorwerk Meesow. 

Im Verkehr mit den Saatziger Kleinbahnen findet direkte 
Güterabfertigung statt. Die Umladung der in Labes nach und 
von der Anschlussbahn übergehenden Güter geschieht bahn- 
seitig. 

Prite Leitung des Betriebes ist der Betriebsabtheilung 
Stettin der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. übertragen und 
sind sämmtliche den Betrieb der genannten Kleinbahnen be- 
treffenden Zuschriften an die genannte Adresse (Stettin, 
Lindenstrasse 29) zu richten. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Elmshorn-Barmstedter Kleinbahn. Die Sta- 
tionen Sparrieshoop, Vossloch und Barmstedt 
haben vollen Abfertigungsverkehr für Personen, Gepäck, Eilgut, 
Frachtgut und Vieh, aber keine Kopframpe. In Station Barm- 
atedt wird eine feste Rampe bis zum 14. d. Mts. hergestellt 
werden. 


Vorarbeiten. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Stettin ist beauf- 
tragt worden, die bereits angeordneten allgemeinen Vor- 
arbeiten für eine Nebeneisenbahn von Wollin nach Mis- 
droy auf eine Fortführung nach Ostswine auszudehnen, 


Hessische Ludwigsbahn. 

Im Direktionsgebäude der Hessischen Ludwigsbahn ist 
eine Kommission Preussischer Beamten zusammengetreten, 
um den Voranschlag des gemeinschaftlichen Betriebes für das 
Jahr 1897/98 und eine neue Tarifordnung aufzustellen. 

Von den vom Hessischen Landtag zur Abfindung der 
gegenwärtigen fünf Direktoren der Bahn bewilligten 810000 4 
erhalten dem „Rhein. Cour.“ zufolge die beiden ältesten Mit- 
Barger der Spezialdirektion, Geheimer Regierungsrath Dr. Rein- 

ard und. Kommerzienrath Maschmann je 180000 .#, die 
übrigen drei Mitglieder Hildebrand, Grooss und Baurath Heyl 
je 150000 #2 Maschmann und Heyl treten in Staatsdienst, die 
übrigen in den Ruhestand. 


Ostpreussische Südbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht sind im 
Jahre 1895 zusammen 11821 Züge mit 1078254 Zugkm ge- 
fahren worden. 

Die Personenwagen haben auf der eigenen Bahn 
9371871 km und auf fremden Bahnen 132352 km, zusammen 
9504223 km durchlaufen. Die vorhandenen Sitzplätze sind 
mit nt ausgenutzt worden. Die eigenen Gepäckwagen 
haben auf der Ostpreussischen Südbahn 1772220 km, auf 
fremden Bahnen 216 km, die eigenen Güterwagen auf der 


Östpreussischen Südbahn 33545802 km und auf anderen 
Bahnen 18006973 km, zusammen die Gepäck- und Güterwagen 
53325211 km durchlaufen, während von fremden Wagen auf 
der Östpreussischen Südbahn 1002724 km zurückgelegt worden 
sind. Von sämmtlichen auf der Ostpreussischen Südbahn zu- 
rückgelegten Güterwagenachskilometern sind 12253708 in un- 
beladenem und 22263 778 in beladenem Zustande durchfahren; 
bei letzteren sind 92843703 tkm Nettolast oder 70,44 2 der 
Tragfähigkeit befördert und hierfür zusammen 3359066 M. 
eingenommen. 

In dem Berichtsjahre wurden befördert 1056397 Per- 
sonen einschliesslich Militär (gegen 1015659 Personen im Vor- 
jahre), 772620 (832177) t Frachtgüter und 24359 (21916) t Vieh. 

Die Quantitäten der beförderten Güter (ausschliesslich 
der frachtfreien) haben betragen: a) im Lokalverkehr 301 060 
(352153) t, b) in den inländischen Verbandverkehren 111920 
ir 345) t, c) in den Russischen Verbandverkehren 352 697 
347 921) t, zusammen 765677 (821419) t. Dieselben haben an 
Frachten gebracht: a) im Lokalverkehr 1270758 (1522363) 4, 
b) in den inländischen Verbandverkehren 397 365 (386 694) 4, 
c) in den Russischen Verbandverkehren 1 750 872 (1689406) .4, 
mithin beläuft sich die Gesammteinnahme aus dem Güterver- 
kehr auf 3 348 995 (3 598 463) .% 

Es ergeben sich als die hauptsächlichsten Gegenstände 
der Beförderung in Wagenladungen gegen Frachtzahlung: 
Getreide 317462 (354829) t, Mühlenfabrikate 43837 (49023) t, 
Steinkohlen 41476 (37478) t, Oelkuchen 21703 (29326) t, Nutz- 
holz 21116 (20487) t, Hanf 19572 (12585) t, Flachs 12155 
(9905) t, Heringe 12088 (16913) t, Düngemittel 11551 
(10027) t usw. 

Die gesammte Einnahme aus allen Verkehrszweigen 
einschliesslich des Uebertrags aus dem Vorjahre beträgt 
4885909 (5015506) „4 Hiervon entfallen auf den Personenver- 
er N 051 44 (22,212) und auf den Güterverkehr 3 359 066 4 
68,75 $)- 

Die Betriebsausgabe — 2276549 4 — hat gegen das 
Vorjahr eine Vermehrung von 99184 .# erfahren und ist auf 
46,59 % der Betriebseinnahme (gegen 43,41 % im Vorjahre) ge- 
stiegen. Werden hierzu noch die aus dem Erneuerungsfonds 
mit 561289 „4 geleisteten Ausgaben hinzugerechnet, so ergibt 
sich eine Gesammtausgabe von 2837838 4 

Der Betriebsüberschuss ist in dem Berichtsjahre gegen 
2838141 44 des Vorjahres auf 2609360 .M herabgegangen, es 
ist dies die Folge der wenig günstigen Ernten, von welchen 
die Provinz Östpreussen in den Jahren 1894 und namentlich 
1895 betroffen wurde und welche in den Gütereinnahmen des 
Lokalverkehrs und der inländischen Verbandverkehre eine 
Mindereinnahme von 310934 .# hervorriefen. Andererseits er- 
geben der Personenverkehr 37066 4, der Viehverkehr 9 172 44, 
der Russische Güterverband-Verkehr 61 466 „4 Mehreinnahmen 
gegen das Vorjahr. 

Der Ueberschuss ist wie folgt verwendet worden: 
Rücklage in den Reservefonds I 49900 (49900) 4, desgl. 
ausserordentliche Dotirung 14711 (15265) #4, Rücklage in den 
Erneuerungsfonds 323 944 (337697) «, Verzinsung der Priori- 
tätsobligationen 768991 (830 777) „4, Tilgung derselben 300 500 
(305100) #2, 5 2 Dividende auf die Prioritäts-Stammaktien 
675 000 44 (82/3 $ = 1170000 #2), 3 2 Dividende auf die Stamm- 
aktien 405000 #2 (3% = 45000 4), Staatsabgabe 283421 
(35 526) „44, persönliche Gewinnantheile 32400 (36450) „4 und 
Vortrag auf neue Rechnung 10493 (12426) .# 

Auf der Strecke Fischhausen - Palmnicken betrugen die 
Einnahmen 68873 .4 und die Ausgaben 65945 4, so dass sich 
eine Mehreinnahme von 2428 .4 ergibt. 


Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 


Dem Geschäftsbericht der Verwaltung der von Bredelar 
nach Martenberg führenden, 11 km langen, schmalspurigen 
Rhene -Diemelthal- Eisenbahn entnehmen wir nachstehende 
Angaben: 

Im Betriebsjahre 1895/96 wurden auf der nur dem Güter- 
verkehr dienenden Bahn 21 t Eilstückgut und 585 t Fracht- 
stückgut, davon 494 t zu gewöhnlichen Frachtsätzen und 161 t 
zu ermässigten Frachtsätzen, ferner 62853 t Wagenladungs- 
güter auf durchschnittlich 9,06 km, mithin 574 939 tkm, be- 
fördert. Infolge Abnahme des Eisenerzversandes hat sich der 
Güterverkehr um rund 11000 t gegen das Vorjahr vermindert. 

Die Einnahmen beliefen sich aus dem Güterverkehr auf 
32363 4 bezw. die Gesammteinnahmen auf 34756 . und die 
Ausgaben auf 40982 .4; mithin ergibt sich ein Einnahme- 
ausfall von 6226 U 


Maassregeln zur Bewältigung des Güterverkehrs im Herbst. 

Der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat an die Königlichen Eisenbahndirektionen folgenden Erlass 
gerichtet: Bei der andauernd günstigen Konjunktur auf fast 
allen Gebieten des Grossgewerbes ist auf einen sehr starken 
Güterverkehr im kommenden Herbst zu rechnen, derselbe 
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wird vermuthlich noch dadurch gesteigert, dass, wie verlautet, 
die grossen Kohlenlager an den Rheinhäfen ziemlich geleert 
und infolge eines grösseren Anbaues von Rüben, besonders im 
Vergleich mit dem vorigen Jahre, eine erhebliche Vermehrung 
der Rübensendungen eintreten wird. Aufgabe der Staats- 
eisenbahn- Verwaltung ist es daher, alle Vorkehrungen zu 
treffen, um für die Bewältigung auch des hochgesteigerten 
Verkehrs gerüstet zu sein. Ich veranlasse die Königlichen 
Eisenbahndirektionen daher, alle zur Beschleunigung des 
Wagenumlaufes dienenden Mitteln so vorzubereiten, dass sie 
mit dem Eintreten des grösseren Wagenbedarfs sofort in Wirk- 
samkeit treten. Insbesondere werden die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen die im vorigen Herbst gesammelten Er- 
fahrungen zu verwerthen wissen. Ich darf voraussetzen, dass 
inzwischen die Einrichtung "geschlossener Züge zwischen den 
Kohlenbezirken und den grossen Verbrauchsplätzen, wo solche 
noch nicht bestanden, weiter ausgebildet ist und die erforder- 
lichen Bedarfszüge vorgesehen sind, sowie dass die Verein- 
barungen über die ganze oder theilweise Aufhebung der Sonn- 
tagsruhe im Güterdienst so bestimmt getroffen sind, dass Miss- 
verständnisse für die Folge ausgeschlossen sind und ein wirk- 
samer und allgemeiner Erfolg diesem Aushilfsmittel gesichert 
ist. Ferner ist es angezeigt, dass die mit der Ueberwachung 
des Wagenverkehrs betrauten Organe, sowie Kommissarien 
der Direktion. frühzeitig eingehende örtliche Revisionen vor- 
nehmen, um sich zu überzeugen, dass die über die Beschleuni- 
gung des Wagenumlaufs gegebenen Vorschriften von den 
Dienststellen richtig aufgefasst und gewissenhaft gehandhabt 
werden. Wenn auch die in früheren Jahren an die Kohlen- 
verbraucher gerichtete Aufforderung, für möglichst frühzeitige 
Deckung ihres Kohlenbedarfs zu sorgen, nicht immer von dem 
gewünschten Erfolg begleitet gewesen sein mag und dann in 
späteren Jahren unterlassen worden ist, so erscheint es doch 
in diesem Jahre angebracht, wenn noch nicht geschehen, unter 
Hinweis auf den starken Herbstverkehr die Kohlenverbraucher 
zu ersuchen, auf möglichst frühzeitige Deckung des Herbst- 
bedarfs Bedacht zu nehmen und so im allgemeinen Interesse 
an der Herbeiführnng einer gleichmässigeren Vertheilung des 
Güterverkehrs nach Kräften mitzuwirken. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 

Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag der Main-Neckar-Eisenbahn aus dem 
Jahre 1895, ausschliesslich des Antheils Preussens, für die an 
der gemeinschaftlichen Betriebsführung betheiligten anderen 
Staaten ist wie folgt festgesetzt worden: 

A. der Antheil des Grossherzogthums Baden auf 691 994 .X£, 
B. der Antheil des Grossherzogthums Hessen auf 1276465 


Kleinbahnen., 


Im Regierungsbezirk Potsdam werden folgende Klein- 
bahnbauten demnächst in Angriff genommen werden: 

Im Kreise Templin sind die speziellen Vorarbeiten für 
den Bau einer Bahn von der Stadt Templin nach Prenzlau 
fertiggestellt; der Bau wird im Herbst d. J. begonnen. Des 
weiteren sind vom Staat die Mittel zum Bau einer Bahn von 
Britz über Templin nach Fürstenberg in Mecklenburg 
bewilligt und die speziellen Vorarbeiten für diesen Bahnbau 
in Angriff genommen worden. Der Kreistag des Kreises West- 
prignitz hat den Bau einer Kleinbahn von Perleberg nach 
der Kreisgrenze bei Hoppenrade behuts Anschlusses an 
die Kleinbahn Kyritz-Hoppenrade beschlossen; im Laufe des 
nächten Jahres soll derselbe zur Ausführung gelangen. 

Eine neue Anregung haben die Verhandlungen wegen 
Herstellung von Kleinbahnen‘' im Kreise Westhavelland er- 
fahren, nachdem der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
die Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für die Nebenbahnen 
Treuenbrietzen-Brandenburg-Rathenow und 
Rathenow-Neustadt angeordnet hat. Die vom Kreis- 
tage zur Förderung des Kleinbahnwesens erwählte Kommission 
beschloss demzufolge, dem Kreistage den Bau folgender Klein- 
bahnen vorzuschlagen : 1. von der geplanten Nebenbahn Branden- 
burg-Rathenow eine Bahn abzweigend bei der Haltestelle Alt- 
stadt Brandenburg (Weinberg) über Brielow, Radewege, 
Butzow, Ketzin, Lünow, Roskow, Weseram, Wachow, Niebede 
und Tremmen nach Rötehof, und 2. von Rathenow 
über Stechow, Kotzen, Kriele, Senzke und. Wagenitz nach 
Paulinenaue. 


Strassenbahnen. 

Stettiner Strasseneisenbahn. Behufs Einfüh- 
rung des elektrischen Betriebes hat die Stettiner Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft ihr Aktienkapital um 1200000 .4 Vor- 
zugsaktien erhöht, welche von dem ae der Deutschen 
Bank, Berliner Handelsgesellschaft, Nationalbank für Deutsch- 
land, den Firmen Delbrück Leo & Co., Jakob Landau, C. Schle- 
singer-Trier & Cie, in Berlin und Wilhelm Schlutow in Stettin 
mit der Verpflichtung übernommen wurden, die Hälfte davon, 


also 600000 „4, den Stammaktionären zum Bezuge anzubieten. 

Letzteres geschieht jetzt in der Weise, dass auf je 2000 „4 

alte Aktien eine Vorzugsaktie von 1000 4 zum Preise von 

107,50 % bezogen werden kann. Bei Auflösung der Gesellschaft 

ana die Vorzugsaktien auch bezüglich der Kapitalsabfindung 
en Stammaktien voran. 


Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft in Berlin. 


Der Vertrag wegen der elektrischen Strassenbahn in 
Görlitz, welchen die Stadt mit der Gesellschaft abgeschlossen 
hat, lautet auf eine 40jährige Dauer, vom 1. Oktober 1897 ab 
gerechnet. Bis zur Einführung des elektrischen Betriebs hat 
die Gesellschaft den bisherigen Betrieb der Strassenbahn mit 
Pferden fortzusetzen, nach derselben zwei neue Linien nach 
der Landskrone und dem Stadtpark zu befahren. Nach Ablauf 
von 40 Jahren geht der gesammte Bahnkörper mit allen Lei- 
tungen und deren Zubehör unentgeltlich in den Besitz der 
Stadt über, doch ist die Stadt schon nach 30 Jahren berechtigt, 
für den Buchwerth oder für den 25fachen Betrag des durch- 
schnittlichen Reingewinns der letzten 5 Jahre die Bahn anzu- 
kaufen. Vom 26. Jahre an hat die Gesellschaft 5% der Roh- 
einnahme an die Stadt abzuführen. 


Aus Spanien. 
Die Nordspanische Eisenbahn im Jahre 189. 


Während des Jahres 1895 beliefen sich auf dem eigenen 
Netz der Gesellschaft (3456 km) die Einnahmen auf 87 373 919,66. 
Pesetas oder 25281,850 Pes. auf 1 km; in die Staatsksssen 
wurden als Personen- und Gütersteuer 5228461,55 Pesetas 
(1512,86 Pes. für 1 km) eingezahlt, so dass für die Gesellschaft 
82 145 458,11 Pes. (28 768,94 Pes. für 1 km) an Betriebseinnahmen 
verblieben. Hierzu kamen 522546,03 Pes. verschiedene Ein- 
nahmen, so dass die Gesammteinnahmen 82668004.14 Pes. 
(23 920,14 Pes. für 1 km) betrugen; die Betriebsausgaben ver- 
zehrten 37 105 679,76 Pes. oder 10736,59 Pes. für 1 km, es ver- 
blieb demnach ein Ueberschuss von 45562324,38 Pes. oder 
13 183,55 Pes. für 1 km (gegen 48996 208,87 Pes, oder 1417715 
Pesetss für 1 km im Jahre 1894). Gegenüber dem Vorjahre 
erfuhren die DBetriebseinnahmen eine Verminderung von 
2783 857,95 Pes., die Betriebsausgaben aber eine Vermehrung 
um 338670,88 Pes.; ausserdem waren die verschiedenen Ein- 
nahmen um 31135566 Pes. geringer als im Vorjahre, so dass 
sich der Ueberschuss um 3433 884,49 Pes. verminderte. Die 
Aufhebung des Französisch-Spanischen Handelsvertrages vom 
Februar 1892 ab und die Anwendung sehr hoher Zollsätze für 
den grössten Theil der Erzeugnisse übten auch ferner einen 
sehr ungünstigen Einfluss auf den auswärtigen Verkehr der 
Nordbahn, hauptsächlich auf den Weinverkehr, dessen Ein- 
fuhrzölle in Frankreich von 2 auf 14,81 Fres. für Weine von 
15 Grad erhöht wurden. 

Die Menge des ausgeführten gewöhnlichen Spanischen 
Weins verminderte sich 1895 gegenüber dem Jahre 1891 (dem 
letzten vor Aufhebung des Handelsvertrages) um 5900000 hl, 
als um mehr als die Hältte; demgemäss sanken die Preise von 
25 auf 16 Pes. für das Hektoliter und die Winzer nahmen 1895 - 
fast 195 Millionen Pesetas weniger als1891 ein. Infolge dessen 
hat der Verkehr der Nordbahn mit Wein und leeren Fässern 
1895 einen Rückgang von mehr als 4 Millionen Pesetas, also 
80 2%, im Verhältniss zu 1891 erfahren. Zu gleicher Zeit wie 
sich die Weinausfuhr verminderte, folgte die Einfuhr aus- 
ländischen Getreides nach Spanien einem entgegengesetzten 
Weg und stieg von 31 Millionen Pesetas (1891) auf fast 80 
Millionen Pesetas (1895), also um 160 2. er grösste Theil 
dieses Getreides wurde überseeisch eingeführt und dieser Um- 
stand hat auf die Einnahmen der Gesellschaft ungünstig ein- 
gewirkt, indem er einen Einnahmerückgang von 1784156 Pes. 
oder 243 gegenüber 1891 bewirkte Im Jahre 1895 wurden 
8000 t Getreide mehr als 1891 befördert, aber der Ertrag war 
um 4,65 Pes. für die Tonne geringer als 1891, weil sich die 
Gesellschaft zur Ermässigung ihrer Tarife gezwungen sah, 
um gegen die überseeische Einfuhr ausländischen Getreides 
sowie gegen den Wettbewerb» der neuen Parallellinien kämpfen 
zu können. 

Der Rückgang der Betriebseinnahmen gegenüber dem 
Vorjahr hatte folgende Gründe: 1. Der Winter 1894/95 war 
ausserordentlich streng ; der übermässige Schneefall hat mehr- _ 
mals entweder theilweise oder vollständig vom 4. Januar bis 
7. Februar 1895 den Zugverkehr auf verschiedenen Linien des 
Netzes unterbrochen und diese Unterbrechungen haben einen 
Austall von 967585 Pes. oder 13,51% verursacht. 2. Die Stockung 
der Geschäfte während der ersten 9 Monate von 1895 wareine 
Folge der heiklen Lage, in der sich Handel, Gewerbe und 
Ackerbau befinden und die sich hauptsächlich in den grossen 
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Erzeugungs- und Verbrauchsmittelpunkten fühlbar machte, 
3. Die Eröffnung von Parallellinien im Jahre 1895 hat ungüu- 
stig auf die Einnahmen der Gesellschaft eingewirkt, da sie diese 
zu bedeutenden Tarifermässigungen zwang, um die Ablenkungen 
möglichst zu beschränken und ihre Ansprüche auf diesen Ver- 
kehr zu vertheidigen. 4. Die Schifffahrts- Unternehmungen haben 
sehr niedrige Frachten für den Güterverkehr zwischen den 
kantabrischen Ozean- und Mittelmeerhäfen einerseits und 
den Häfen Grao de Valencia und Barcelona, andererseits 
zum grossen Schaden der Nordbahnlinien angeboten. In Folge 
aller. dieser Ursachen gingen die Betriebseinnahmen in den 
ersten 9 Monaten um 4311859 Pes. oder 6,81% zurück und 
hoben sich erst im letzten Vierteljahr wieder, so dass sich die 
Mindereinnahme auf 2783 857,95 Pes. beschränkte. 


Die Vermehrung der Betriebsausgaben wurde veranlasst 
durch die grössere Betriebslänge (3456 kın gegen 3439) und 
durch den Zuwachs an Zugkilometern (12278294 gegen 
11 762 457 in 1894) ; die Gesellschaft war gezwungen, eine grössere 
Anzahl Züge in Verkehr zu setzen besonders zwischen Sara- 

ossa und Barcelona und zwischen Tarragona und Lerida, um 

ie Wirkungen der neuen Wettbewerbsliuien Valladolid-Ariza 
und Saragossa-Caspe-Barcelona möglichst abzuschwächen. Die 
Ausgabeu nahmen infolgedessen 45,17% der Einnahmen in An- 
spruch gegen nur 43,29% im Vorjahr. 


Für 5 Linien hat die Nordbahn besondere Rechnungen 
zu führen, doch sind die Ergebnisse der Linie Alsasua- 
Barcelona, des Netzes von Asturien, Galicien und Leon, sowie 
der Linie Lerida-Reus-Tarragona bereits in der alleemeinen 
Rechnung mitberücksichtigt. Dagegen werden die San Juan 
de las Abadesas- Eisenbahn und die Linie Valencia-Utiel für 
Rechnung der bezüglichen Auflösungs-Ausschüsse betrieben. 
Die San Re de las Abadesas-Eisenbahn hatte 2516 145,48 Pes. 
Einnahme, 959 415,67 Pes. Ausgabe und 1556 729,81 Pes. Ueber- 
schuss; davon verzehrten die Verzinsung und Tilgung der 
Schuldverschreibungen 1162155 Pes., Zinsen, Bank- und 
Wechselkosten 83 431,04 Pes. und der Fehlbetrag der Berg- 
werke von Surroca 74717,30 Pes., während 236 426,47. Pes. 
Ueberschuss dem Auflösungs-Ausschuss der Eisenbahn- und 
Bergweiksgesellschaft von San Juan de las Abadesas gutge- 
schrieben wurden. Die Linie Valencia-Utiel hatte aus dem 
Betriebe eine Einnahme von 1416070,98 Pes. und aus anderen 
Quellen eine solche von 83558,25 Pes., also eine Gesammt- 
einnahme von 1499 629,23 Pes.; die Betriebsausgaben betrugen 
545 833,86 Pes. und der Ueberschuss demnach 953 795,37 Pes’ 
Davon gingen 537 577,95 Pes. für. Verzinsung und Tilgung der 
Schuldverschreibungen und 90 968,51 Pes. an Zinsen, Bank- und 
Wechselkosten ab, sodass 325248,91 Pes. dem Auflösungs- 
Ausschuss. der Östspanischen Eisenbahngesellschatt gutge- 
schrieben werden konnten. 


Wie eingangs erwähnt, betrug der Betriebsüberschuss 
der eigenen Linien der Gesellschaft 45 562 324,38 ‚Pes., davon 
gingen zunächst 226 581,92 Pes. für Erneuerung der Geleise 
sowie der festen und Fahrbetriebsmittel, ferner 20 254,24 Pes. 
als Restschuld abgeschlossener Betriebsjahre ab, sodass sich 
der Reinertrag auf 45 315488,92 Pes. ermässigte. Es waren 
aber zu decken 44 964 086,92 Pes. Zinsen und Tilgungsbetrag 
der Schuldverschreibungen, 333 500 Pes. Tilgungsbetrag der un- 
verzinslichen Schuldscheine von Asturien, Galicien und Leon 
und 487211,23 Pes. Zinsen und Bankkosten, zusammen also 
45 784 798,15 Pes. Es ergab sich demnach hierbei bereits ein 
Fehlbetrag von 469 309,23 Pes.; hierzu kommen aber noch 
1319 644,46 Pes. Wechselverlust, sodass sich der Gesammt- 
Fehlbetrag für 1895 aut 1 788 953,69 Pes. und unter Hinzurechnung 
des aus dem Vorjahre übernommenen Fehlbetrages 
2694 348,82 Pes. auf 4 483 309,51 Pes. stellte. | 


Zeitschriftenschau. 


Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahndienste, 
herausgegeben vom Verein der Beamten der Königlich Säch- 
sischen Staatsbahnen. 


Das vor Kurzem erschienene 15. Heft dieser Zeitschrift 
enthält einen beachtenswerthen Aufsatz des Büreauinspektors 
Julius Herrmannüber den Staatseisenbahnbau in Sachsen. 
In demselben ist sowohl die Organisation der Staatseisenbahn- 
Bauverwaltung als auch der Bahnbau in seinen einzelnen 
Stadien behandelt. Ausserdem enthält jenes Heft den Schluss 
eines Vortrages des Güterkassirers A. Karisch, betreffend 
die Buch- und Kassenführung einer grösseren Güterverwaltung 
mit besonderer Berücksichtigung der Dresdener Verhältnisse. 


von, 


| Stern zum Kronenorden II. Klasse: 


Verschiedenes. 


Auszeichnungen anlässlich der fünfzigjährigen Jubelfeier des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Seine Majestät der Kaiser verlieh den Charakter als 
Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrath mit dem Range der Räthe 
I. Klasse dem Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin und geschäftsführenden Direktion des Vereins Kranold; 
den Charakter als Geh. Regierungsrath mit dem Range eines 
Rathes Ill. Klasse dem Ober-Regierungsrath z. D. Magnus; 
den Charakter als Geh. Regierungsrath dem Vorsitzenden der 
Lübeck - Büchener Eisenbahngesellschaft, Eisenbahndirektor 
Brecht; den Rothen Adlerorden II. Klasse: dem General- 
direktor der Belgischen Centralbahn Urban und dem Bayerischen 
Regierungsdirektor Hauck; den Rothen Adlerorden III. Klasse 
mit der Schleife: dem Geh. Seehandlungsrath a. D. Dr. Schu- 
bart; den Rothen Adlerorden III. Klasse: dem Spezialdirektor 
der Holländischen Eisenbahn van Hasselt, dem Württem- 
bergischen Ober-Finanzrath Dopffel und dem Badischen 
Ober-Baurath Esser; den Rothen Adlerorden IV. Klasse: dem 
Direktor der Ostpreussischen Südbahn Krüger,\dem Chef- 
redakteur der Vereinszeitung Dr. Koch, dem Vereinssekretär 
Schubert und dem Bureauvorsteher des Vereins’Iblitz; den 
dem Sächsischen General- 
direktor Geh. Finanzrath Edler v. d. Planitz, dem Präsi- 
denten der Württembergischen Staatsbahnen Generaldirektor 
v. Balz und dem Mecklenburg-Schwerinschen Geh, Minısterial- 
rathEhlers;den Kronenorden II. Klasse: den Oesterreichischen 
Hofräthen Dr. Eger, Dr. Zehetner und Jeitteles, dem 
Direktor der K. K. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft Grimus Ritterv. Grimburg, dem Mini- 
sterialsektions-Rath v. Robitsek und dem Bayerischen Ober- 
Regierungsrath Mahla. — Der Prinzregent von Bayern ver- 
lieh das Grosskreuz des Verdienstordens der Bayerischen Krone 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten Thielen; den Ver- 
dienstorden II. Klasse vom Heil. Michael dem Sektionsvorstand 
Himmel der Ungarischen Staatsbahn, dem Eisenbahndirek- 
tions-Präsidenten Lüdicke in Münster; den Verdienstorden 


‚ III. Klasse vom Heil. Michael dem Ober-Baurath Prennin- 


ger, Direktor der Oesterreichischen Südbahn, dem Königlich 
Sächsischen Ober-Finanzrath Donath, dem Ober- und Geh. 
Baurath z. D. Rüppell und dem Geh, Baurath Lochner. 
‘ Der König von Sachsen verlieh das Komthurkreuz II. Klasse 
des Albrechts-Ordens dem Generaldirektions-Rath Dr. Roell 
und den Preussischen Geh. Regierungsräthen Förster und 
Witte, sowie das Ritterkreuz I. Klasse desselben Ordens dem 
Regierungsrath Samuel. — Der König von Württemberg ver- 
lieh das Kommenthurkreuz I. Klasse des Friedrich-Ordens dem 
Präsidenten der Eisenbahndirektion Berlin Wirkl. Geh. Ober- 
Regierungsrath Kranold, das Ritterkreuz des Ordens der 
Württembergischen Krone dem .Ober-Regierungsrath Kolbe, 
das Ritterkreuz I. Klasse des Friedrichs-Ordens dem Öber- 
inspektor Petry. — Der Grossherzog von Baden verlieh das 
Kommandeurkreuz I. Klasse des Ordens vom Zähringer Löwen 
dem Eisenbahndirektions-Präsidenten a. D. Offermann, das 
Ritterkreuz I. Klasse desselben Ordens mit Eichenlaub dem 
Bayerischen Generaldirektions-Rath Stephan und dem Geh. 
Baurath Altvater, Vorsitzenden des Oberhessischen Bahn- 
wesens. — Der Grossherzog von Hessen verlieh das Komthur- 
kreuz II. Klasse des Verdienstordens Philipp des Grossmüthigen 
dem Regierungsdirektor v. Lavale der Pfälzischen Eisen- 
bahnen, das Ritterkreuz I. Klasse desselben Ordens dem Ober- 
Regierungsrath Dr. Sombart und dem Bayerischen General- 
direktions-Rath Schubert. — Der Grossherzog von Mecklen- 
burg-Schwerin verlieh das Grosskomthurkreuz des Greifenordens 
dem Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, 
Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrath Krancsld und das Komthur- 
kreuz desselben Ordens dem Ober-Baurath Dr. zur Nieden. 
Der Grossherzog von Oldenburg verlieh das Ehren-Comthur- 
kreuz des Haus- und Verdienstordens des Herzogs Peter Friedrich 
Ludwig, dem Sächsischen Ober-Finanzrath a.D. Strick und 
dem Grossherzogl. Badischen Abtheilungsdirektor Schneider. 
Der Herzog von Sachsen-Coburg-Gotha verlieh das Comthur- 
kreuz II. Klasse des Sachsen-Ernestinischen Hausordens dem 
Geh. Ober-Baurath Wolff von der Oldenburgischen Staats- 
bahn. — Der Kaiser von Oesterreich verlieh das Komthurkreuz 
mit dem Stern des Franz Joseph-Ordens dem Präsidenten der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, Wirkl. Geh. Ober-Regie- 
rungsrath Kranold, den Orden der Eisernen Krone III. Klasse 
den Geh. Bauräthen Werchan und Housselle. — Die 
Königin-Regentin der Niederlande verlieh das Grossoffizier- 
kreuz des Ordens von Oranien-Nassau dem Präsidenten der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, Wirkl. Geh. Ober-Regie- 
rungsrath Kranold, 


= Min 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Bei dem Ausfluge der Theilnehmer der 
diesjährigen Vereinsversammlung am 
30. Juli d. J. ist in Wannsee (Schwe- 
discher Pavillon) 

ein dunkelblauer Sonnen- 

schirm für Damen 
und bei der Rundfahrt um Berlin über 
die Ringbahn am 31. Juli d. J. in einem 
Abtheil ein 

Baedeker „Berlin und Umgebung“ 
gefunden worden. 

Der Eigenthümer dieser Gegenstände 
kann dieselben in dem PBüreau des 
Vereins — Schöneberger Ufer 1—4 
Zimmer 17—in Empfang nehmen. (1504) 


l. Eröffnung von Strecken. 
Neubaustrecke Derachlag - Bergneu- 
stadt. Die Betriebseröffnung der vorge- 
nannten Neubaustrecke findet be- 
stimmt am 1. August d. J. statt. 
Frankfurt a/M., den 29. Juli 1896. (1505) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn. (Csorbasee-Zahnrad- 
bahn.) Die von der Station Csorba 
der K. K. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn abzweigende und zum Csorba- 
see führende Csorbasee-Zahnrad- 
bahn wird am 2. Juli 1. J.. für den 
Gesammtverkehr eröffnet. 

Für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Gütern tritt für diese 
Bahn am genannten Tage ein Lokaltarif 
in Kraft, welcher bei der Direktion der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (Märia 
Valeria ntcza 11 szäm) erhältlich ist. 

Budapest, am 29. Juli 1896. (1506) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


2. Güterverkehr. 
Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 1. Am 10. August d. J. 
gelangt ein direkter Frachtsatz des 
Spezialtarifs III zwischen Deutsch -Lissa 
und ‘Wien (K. F. N. B., Oe. N. W.B. 
und St. E. G.) in Höhe von 124 % für 
100 kg zur Einführung. 
Breslau, den 31. Juli 1896. (1507) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Zum Heft 3a des Belgisch-Süd- 
westdeutschen Tarifs vom |. 
Januar 1895 (Verkehr der Belgischen 
Seehäfen mit diesseitigen Stationen) 
tritt am 1. August ein Nachtrag III in 
Geltung. Derselbe enthält neben einigen 
bereits im Verfügungswege durchge- 
führten Aenderungen einen neuen Aus- 
nahmetarif No.15 für nicht eisenhaltiges 
Manganerz, Ermässigung der Sätze des 
Ausnahmetarifs No. 12 für Eisenerz für 
die Stationen Deutsch-Oth und Oettingen- 
Rümelingen und theilweise ermässigte 
Sätze des allgemeinen Klassentarifs für 
Deutsch-Oth. (Nachtrag kostenfrei.) 

Strassburg, den 30. Juli 1896. (1508) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass - Lothringen). 
Am 1. August d.'J. tritt der Nachtrag I 
zu Heft 8 des Theils IIa (deutsche 
Schnittsätze für den Verkehr mit den 
Königlichen Eisenbahndirektionen St. 
Johann-Saarbrücken und Köln) in Kraft. 
(Gratis.)& Ausserdem wird mit dem 


gleichen Tage die Station Brühl (Köln) 

in den Ausnahmetarif für Steinkohlen 

usw. nach Belfort transit vom 15. Juni 

1891 aufgenommen. Weiteres ist bei der 

Station Brühl zu erfragen. 
Strassburg, den 25. Juli 1896. (1509) 
Die geschäftsführende Verwaltung. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Hessische Lndwigsbahn. Mit Gültig- 
keit vom 1. Juli d. Js. ist der im Hes- 
sisch-Pfälzischen Verkehr be- 
stehende Ausnahmetarif für Steinschlag 
(Strassendeckmaterial) durch die Auf- 
nahme des Artikels „Steingrobschlag in 
unregelmässigen Stücken zur Herstel- 
lung von sogenanntem Kleinpflaster auf 
Chausseen“ erweitert worden. 

Mainz. den 31. Juli 1896. (1510) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes. 

Die Spezial-Direktion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer BEisen- 
bahn - Verband. Die in den Tarit- 
heften IIC und IIIC enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs No. 18 (für 
Blei) von Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Frankfurt a. M. nach ost- 
schweizerischen Stationen gelten vom 
15. Oktober ]l. J. an nur noch für solche 
Sendungen aus Deutschland nach der 
Schweiz, welche auf den Deutsch- 
Schweizerischen Grenzstationen zur Ein- 
fuhrin die Schweiz verzollt werden. 

Karlsruhe, 30. Juli 1896. (1511) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober 1895 wer- 
den die Reexpeditions - Bestimmungen 
für gewisse Artikel in Wagenladungen, 
gültig vom 1. August 1894, dahin be- 
richtigt, dass, da durch die Rückerstat- 
tung der auf Seite 14 der Reexpeditions- 
bestimmungen vorgesehenen Beträge 
(Reexpeditionsgebühren) auf Getreide- 
sendungen nachundvonKonstanz 
über Allensbach die von einer grossen 
Anzahl Bayerischen Stationen nach 
Badischen Stationen bestehenden direk- 
ten Ausnahmefrachtsätze für Getreide 
unterboten werden, die Rückerstattung 
fraglicher Beträge auf, Getreide- 
sendungen von Bayerischen Sta- 
tionen nach Konstanz über Allens- 
bach fernerhin nicht mehr bewilligt 
werden kann. 

Auf den’ gleichen Zeitpunkt wird die 
auf Seite 5 unter *)Anmerkung 1, bezw. 
Seite 14 der Reexpeditionsbestimmungen 
vorgesehene Vergünstigurg, wonach für 
Getreide, welches über Allensbach nach 
Konstanz und von da über Bregenz- 
Lautrach nach Stationen der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen weitergeht, für 
den Empfang in Konstanz die Ex- 


' peditionsgebühr rückerstattet wird, auf- 


gehoben. 
Karlsruhe, den 30. Juli 1896. (1512) 
Generaldirektion. 
Mitteldeutscher Privatbahn - Güter- 


tarif. Am 1. August d. Js. gelangt der 
Nachtrag Il zum Heft 4 des vorge- 
nannten Gütertarifs zur Einführung. 
Derselbe enthält: 
1. Aenderungen und Ergänzungen der 
‚Allgemeinen Vorbemerkungen“, 
2, Ergänzungen des Verzeichnisses der 
Stationen und Ladestellen, 
3. a) Aenderungen des Kilometer- 
zeigers, 


b) Ergänzungen des Kilometer- 
zeigers durch Aufnahme der Ent- 
fernungen für neu einbezogene 
Stationen der Preussischen Staats- 


bahnen, 
4. Aenderungen der Stations - Tarif- 
tabellen, 
5. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife, 


6. Berichtigungen. 

Auskunft über die Höhe der zur 
Anwendung gelangenden Frachtsätze 
ertheilen die betheiligten Abfertigungs- 


‚stellen. 


Soweit durch den Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelangen die- 
selben erst am 15. September 1896 zur 
Einführung, mit Ausnahme der durch 
die Eröffrung der Strecke Geestemünde- 
Cuxhaven bedingten ebenfalls zum 
1. August in Kratt tretenden Entfer- 
vungs- und Tarifänderungen, für welche 
von der Königlichen Eisenbahndirektion 
Hannover unterm 11. April d. Js. be- 
reits die erforderlichen Bekanntmachun- 
gen erlassen worden sind. 

Ferner ist mit Gültigkeit vom 1. 
August d. Js. im Nachtrag I um Heft5 
des oben genannten Gütertarifs auf 
Seite 4 die für Costebrau-Friedrichsthal- 
Finsterwalde angegebenen Entfernung 
von 10 in 20km abzuändern und ausser- 
dem der in den Heften 2, 3 und 5 für 
die Strecke Arnstadt-Ichtershausen vor- 
gesehene Entfernungszuschlag von 2 km 
zu streichen. 

Erfurt, den 27. Juli 1896. (1513) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 
Zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Am 16. August 1896 tritt im Süd- 
ostpreussischen Verbande 
zwischen Schrombehnen und Tapiau ein 
direkter Frachtsatz des Rohstofttarifs 
(Ausnahmetarif 18) in Höhe von 0,92 4 
für 100 kg in Kratt. 

Königsberg i/Pr., den 24. Juli 1896. (1514) 
Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum 6. Heft des Verbands-Gütertarits 
(Main-Neckarbahn-Baden) ist mit Gültig- 
keit vom 1. August 1. J. der Nachtrag III 
ausgegeben worden. Derselbe enthält 
Tarifentfernungen für die Station Wel- 
schingen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen, welche jedoch erst mit dem 
Tage der Eröffnung dieser Station für 
den Güterverkehr in Kraft treten; ferner 
eine Ergänzung der Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No.23 für Steine, sowie 
eine Ergänzung des Anhanges, enthal- 
tend Bestimmungen über die Abfertigung 
von Gütersendungen im Verkehr mit 
den Stationen der vollspurigen Neben- 
bahnen Bruchsal - Odenheim - Menzingen 
und Bühl-Bühlerthal-Oberthal (Bühler- 
thalbahn). _ -, 

Karlsruhe, den 30. Juli 1896. (1515) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatsbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Unter Bezugnahme auf 
unsere Bekanntmachung vom 20. v. Mts. 
bringen wir zur Kenntniss, dass die im 
Tarifheft IB vom 1. September 1892 
nebst Nachträgen enthaltenen Fracht- 
sätzee für den Verkehr zwischen 
Aschaffenburg H.L.B. und Sta- 
tionen der Mittel- und West- 


(Zu Nr. 61. 1896.) 


schweiz mit dem 30. September I. J. 
ohne Ersatz ausser Kraft treten. 

Näch diesem Zeitpunkt werden Sen- 
dungen zwischen diesen Stationen in 
Basel bezw. Waldshut umkartirt, sofern 
Frachtbriefvorschriften nicht entgegen- 
stehen. Die durch die Umkartirung in 
einzelnen Fällen eintretenden Fracht- 


erhöhungen sind geringfügig. Nähere 

Auskunft ertheilt unser Gütertarif- 

büreau. | 
Karlsruhe, den 29. Juli 1896. (1516) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion | 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 


Norddeutsch-Scaweizerischer Eisen- 
bahnverband. Auf den 5. August d. J. 
wird die Station Remscheid-Blieding- 
hausen mit denselben Frachtsätzen und 
Entfernungsangaben,welchegegenwärtig 
für den Verkehr der Station Remscheid- 
Vieringhausen bestehen, inden Aus- 
nahmetarif Nr. 6a—d (Metalle und 
Metallwaaren etc.) der zweiten Abthei- 
lung von Theil II, Heft 1, der Nord- 
deutsch - Schweizerischen Gütertarife 
(Verkehr Rheinland-Westfalen - Mittel- 
und Westschweiz) aufgenommen. 

Karlsruhe, den 29. Juli 1896. (1517) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. August d. J. wird 
die Station Bergneustadt des Di- 
rektionsbezirks Frankfurt a/M. in den 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
band mit den um 4 km erhöhten Ent- 
fernungen der Station Derschlag 
aufgenommen. 

Essen, den 30. Juli 1896. (1518) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Vieh- usw. Verkehr. Der Tarif 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen — Theil II 
— vom 1. Juli 1894 kommt vom 1. Au- 
gust d. J. ab im Verkehre mit Stationen 
in Elsass-Lothringen und der Luxem- 
burgischen Wilhelmsbahn nur in den 
Verkehrsbeziehungen zur Anwendung, 
die bis zum 1. August d. J. mit direkten 
Frachtsätzen versehen waren, doch 
unter Verwendung der vom 1. Augustd.J. 
ab gültigen Entfernungen. 

öln, den 30. Juli 1896. (1519) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. August d. J. 
wird die Station Bergneustadt des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. mit den um 4 km erhöhten 
Entfernungen der Station Derschlag in 
die Hefte II der Abtheilungen A (Baden), 
C (Hessische Ludwigsbahn), D (Main- 
Neckarbahn), E (Pfalzbahn) und F 
(Württemberg), sowie in die Hefte der 
Abtheilungen G (Basel) und K (Hes- 
sische Nebenbahnen) aufgenommen. 

Köln, den 30. Juli 1896. (1520) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
' ER .waltungen. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband, Theil 
II, Heft 1. Zu dem am 1. August d. J 
in Kraft tretenden Nachtrage V des 
Verbandstarifs ist ein Berichtigungs- 
blatt erschienen, welches die Aenderung 
der im Abschnitte III dieses Nachtrages 
aufgeführten Anstosstaxen enthält. 

Abdrücke dieses Berichtigungsblattes 


können bei den Endverwaltungen kosten- 
frei bezogen werden. 
Breslau, den 30. Juli 1896. (1521) 
Königliche Eisenbahndirektion 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Linksrheinisch - Hessischer Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. 
wird zum Tarife für vorbezeichneten 
Verkehr ein Nachtrag III herausgegeben. 
Dieser enthält: Entfernungen für die 
neuindenTarifaufgenommenen Stationen 
Loef, Mayen West, Bergneustadt und 
Ösberghausen, neue — theilweise ge- 
kürzte — Entfernungen für den Verkehr 
mit Goch und den Stationen der Strecken 
Hillesheim - Jünkerath (Stadtkyll) und 
Sourbrodt- Malmedy - Ulllingen, sowie 
Aenderungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife, insbesondere Ausnahkme- 
frachtsätze für Steine des Spezialtarifs II 
im Verkehr mit Ösberghausen, für Basalt 
etc. im Verkehr mit Wilsenroth, Kerker- 
bach, Dehrn, Hockholzhausen und Steeden 
a. d. L. einen Ausnahmetarif für Stein- 


‚kohlen, Kokes usw. auf Entfernungen 


bis zu 100 km eine Aenderung des Um- 
kartirungstarifs. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 23. Juli 1896. (1522) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 

Triest-Fiume-Norddeutscher Eisenbahn- 


“verband. Einführung ermäs- 
sigter Kartirungssätze für 
Zink in Blechen. Mit Gültigkeit 


vom 2. August 1896 bis auf Widerruf, 
längstens aber bis Ende Dezember 1896, 


. eventuell bis zur vorherigen Durchfüh- 


rung im Tarifwege, treten für zum See- 
export nach jenseits des: Suezkanales 
Ele enen Häten bestimmtes Zink in 
Blechen, bei Aufgabe von oder Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg pro 
Wagen und Frachtbrief und unter Ein- 


‚haltung der Bestimmungen für den Aus- 


nahmetarif Nr. 13 des Verbands-Güter- 
tarifs Theil II vom 1. Januar 1896 fol- 
gende Frachtsätze im Verkehre nach 
Triest und Fiume im Kartirungs- 
wege in Kraft: 


von Antonienhütte . . . . 266 
„ Karolinengrube O.S.E. 264 
„ Morgenroth . 965 
„ Rudzinitz . 974 


Pfennig pro 100 kg. 
Wien, am 27. Juli 1896. (1523) 
Elbeumschlags-Verkehr. Für Kasta- 
nienholz-Extrakt treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, ‚längstens bis 
Ende des laufenden Jahres“in' Kraft; 
Von Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 5000 kg 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Wien K. F.N.B,, 
Oe.N.W.B,., St.E.G., 
Bert. DB. 2.7 ae 
Von Schönpriesen- 
Unachlz 
r. N. B,., 


209 % 


nach Wien K. 
Oe.N. W.B., St. E. G., 
IEK.E,J.B. .. 12202100 
Von Dresden-Elbkai . 

nach Wien K. F.N.B,, 

Oe. N. W.B,., St. E. G., 

LER 02, I OR 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
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dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 % Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 31. Juli 1896. (1524) 
Oesterreichische Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Mar- 
morsteinein Säcken bei Zahlung 
der Fracht für das wirkliche Gewicht, 
mindestens für das Ladegewicht des 
verwendeten Wagens, treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter : Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedingun- 
gen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
und Aussig-Landungs- 
platz 

von Hohenelbe 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Hohenelbe . .. 47 

Nach Dresden-Elbkai 
von Hohenelbe . ... N 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive5 4% Beten m tmeer für 100 kg. 

Wien, am 30. Juli 1896. (1525) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


52% 


3. Verdingungen, 

Grossh. Oberhessische Eisenbahnen. 
Es soll die Lieferung von 1 Satz Hebe- 
böcken für Lokomotiven und 2 dergl. 
für Wagen vergeben werden. Angebote 
sind bis zum 10. d. Mts., Vorm. 12 
Uhr, bei der unterzeichneten Dienst- 
stelle einzureichen, woselbst auch Be- 
dingungen und Zeichnung gegen Einsen- 
dung von 60 3 zu beziehen sind. | 

Giessen, den 3. August 1896. (1526) 

Der Grossh. Maschinenmeister. 
BEN. RABAUD TYHnnE BE ee RT]. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Nachbezeichnete, in den Werkstätten- 
inspektionen zu Buckau, Salbke, Sten- 
dal, Halberstadt und Braunschweig an- 
gesammelten alten Werkstattsmateria- 
lien, als: 

Achswellen, Dreh- und Bohr- 
spähne von Kupfer, Roth- und 
‘'Messingguss und von Roth- und 
Weissguss, sowie eiserne und 
stählerne, ferner Gekrätze von 
Roth- und Weissguss, Gusseisen 
— verbranntes und unverbrann- 
tes — Kupferblech von Feuer- 
kasten, Metallkehricht, Rothguss 
und Messing, Schienenenden, 
Schrot von Schweiss- und Fluss- 
eisen, sowie Zinkschrot. 

Abfälle von Leder, Plüsch, 
Eisenblech . und Siederohrab- | 
schnitte, Federstahl von Spiral- 
und Tragfedern, Feilen und Ras- 
peln, Glasbrocken. Gummi, Heiz- | 
rohre, Lumpen, Radreifen, Rad- 
sterne, Siederöhren, me 


'T odduıg 


'JI oddnıyg 


steine, eine alte na BeLonwna ss: 
Dreh- und Schwellenhobelbänke, 
sowie eine Dampfmaschine und 
eine Drehscheibe 
sollen im Wege: des schriftlichen An- 
ebotsverfahrens verkauft werden. 
edingungen, Skizzen und das zum Ange- 


! 


bot zu benutzende Formular liegen im 
diesseitigen Centralbüreau hierselbst — 
Fürstenstrasse 1 bis 10 — zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 

ortofreie Einsendung von 30 A in Baar, 
für jede Gruppe, ausschliesslich der Skiz- 
zen. bezogen werden. Die Skizzen be- 
treffen die letzten 4 unter Gruppe II 
aufgeführten Gegenstände und werden 
auf Verlangen zum Preise von 50 4% ver- 
abfolgt. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in den am 

20. und 21. August d. J. Vor- 

mittags 10 Uhr, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfinden- 
den Terminen eröffnet. 


Der Zuschlag erfolgt bis zum 
9. September 1896. 
Magdeburg, den 27. Juli 1896. (1597) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


| 
| 


BER 
5. Offene Stellen. 


Ein im Eisenbahnbetriebe, Tarifsachen, 
Verkehrs- und Betriebskontrolle durch- 
aus erfahrener Beamter von grosser 
Eisenbahngesellschaft für Berlin gesucht. 
Gehalt nach Befähigung. Beitritt zur 
Pensionskasse Bedingung. Nur bestem- 
pfohlene Personen kommen in Frage. 

Meldungen unter P. M. 2633 Postamt 
VII, Berlin. (1528) 


Für sofort wird für grosse Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsgesellschaft ein jün- 
gerer gewandter Rechnungsbeamter, der 
mit Abschluss- und allen sonstigen Ver- 
waltungsarbeiten durchaus vertraut ist, 
gesucht. Gehalt nach Leistung. 

Desgleichen wird ein durchaus selbst- 
ständig arbeitender Registraturvorsteher 


gesucht. Nur Bestempfohlene und an 
ein selbständiges Arbeiten gewöhnte 
Reflektanten wollen sich unter F. L. 


2348 postlagernd Postamt 7 Berlin . 


melden. (1529) 


Für den Vertrieb unserer Bahn suchen 
wir zum 1. September cr. einen 
Betriebaverwalter. 
Demselben liegt die Jeberwachung des 
Personals, des rollenden und Betriebs- 
materials und Abrechnung mit den Sta- 
tionen, nebst den schriftlichen Arbei- 
ten, ob. 
Es können nur Leute aus der Bahn- 
meisterkarriere berücksichtigt werden. 
Iden, Altmark, Juli 1896.  (1530H&V) 
Kleinbahn Goldbeck-Giesenslage. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Für eine grössere schmalspurige Klein- 
bahn wird ein erfahrener erster Bahn- 
meister gesucht. Angebote unter O.W. 
100 nimmt die Expedition der Zeitung 
entgegen. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


BD. R.-Pat. No. 46021. 
Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 
WERE erprobte Originalmarke. ag 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 
» Stuttgart, Hamburg, Berlin & Köln. 


Der Inhaber des 
Patents No. 69901 
Doppelseitige Rampe zum Ein- 
und Entgleisen von Eisenbahn- 

und Strassenbahnfahrzeugen 
wünscht behufs Fabrikation des paten- 
tirten Gegenstandes mit deutschen Fa- 
brikanten sich in Verbindung zu setzen. 

Derselbe ist auch bereit, das Patent 
zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen und 
andere Vorschläge zur Ausführung der 
in Frage stehenden Erfindung entgegen 
zu nehmen. 

Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst 
das Patentbureau von 


F. C. GLASER 


BERLIN SW., Lindenstrasse 80. 


Deutschen Reichs- 


ü 


| 
j 


E| Büsscher «& Hoffmann 


IN 

au (m. b. H.) 

e Bhf. Eberswalde, Halle a. S., Strassburg i. E., Mainz, Mariaschein i. B. 
ilialen: Breslau, Königsberg i. Pr., Nürnberg. 


= Fiat. und Doppel-Pappdächer: verbesserte Holzsemenkdächer. |£ 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduet 


| mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


nn Asphaltfilzplatten, 


EN III 


an 


ER 


bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete, — als unwirksam erwiesen. 


Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 


Die Vorträge und Uebungen werden im Wintersemester Dienstag, den 13. Oktober 1896 ‘beginnen. 
Einschreibungen dazu erfolgen vom 5. bis 25. Oktober 1896. — Programme werden vom Sekretariat gegen Einsendung 
von 60 3 in Briefmarken oder auf Wunsch gegen Nachnahme portofrei zugesandt. 


Hannover, im Juli 1896. 


Der Rektor Frank. 
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Berlin und seine Eisenbahnen 1846 —1896.*) 


„Eine Festschrift von solch einer Gediegenheit des In- 
haltes und solch einer vornehmen Pracht in der Ausstattung 
wie diejenige, welche im Auftrage des Preussischen Ministers 


der öffentlichen Arbeiten herausgegeben und dem Verein Deut- | 
scher Eisenbahnverwaltungen zur Feier seines fünfzigjährigen 


Bestehens überreicht worden, ist bisher unseres Wissens noch 


nie zuvor einem Vereine dargeboten“, so schrieb eine der | 


Berliner Zeitungen, die die den Vereinsverwaltungen beim Be- 
ginn der diesjährigen Verhandlungen vom Minister über- 
reichte Festschrift zur Besprechung zog. Und es wird hinzu- 
gefügt, dass das Buch, ein würdiges Denkmal für das Zeit- 
alter des Verkehrs, in Wirklichkeit eine Festgabe darstellt, 
die den Geber ehrt, wie den Empfänger. Dem Herrn Mi- 
nister: gebührt dafür, dass er ein solches Werk erstehen 
liess, ganz besonderer Dank... Unter der redaktionellen 
Leitung des Geheimen Ober - Regierungsraths Dr. von der 
Leyen ist das Werk verfasst — in der Reihenfolge des bear- 
beiteten Stoffs — von dem Regierungsrath Kemmann, dem 
 Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Baltzer, dem Regierungs- 
 rath Offenberg und dem Geheimen Seehandlungsrath Dr. Schu- 
bart. Letzterer bearbeitete auch ‚den einleitenden Abschnitt. 

Die Worte des Titels dieses zwei grosse Bände um- 
fassenden, von sehr zahlreichen werthvollen Kartenbei- 


*) Berlin und seine Eisenbahnen 1846—1896. Heraus- 
en im Auftrage des Königl. Preussischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten. Dem Verein Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen zur Feier seines fünfzigjährigen Bestehens am 
28. Juli 1896 überreicht. Berlin 1896. Julius Springer. 2 Bände. 
Mit 15 Bildern in Kupferätzung, 34 Tafeln und Plänen und 
'» zahlreichen in den Text gedruckten Abbildungen. Preis 40 4 


| lagen begleiteten, mit einer grösseren Zahl trefflich aus- 
| geführter Lichtdrucktafeln geschmückten und im Text von 


vielen Kupferätzungen und Holzschnitten und von. präch- 
tigen Kopfleisten und Schlussvignetten gezierten Werkes 
müssen, um von dem Inhalt eine vollständige Vorstellung zu 
erhalten, im erweiterten Sinne aufgefasst werden. Es handelt 
sich nicht etwa nur um die Vorführung der Eisenbahnverhält- 
nisse in dem beschränkten Sinne, der wesentlich durch die 
Grenzen des engeren Interessenkreises der Hauptstadt nahe 
gelegt schiene; die Bedeutung der Eisenbahnen ist in all ihren 


‚Beziehungen, die sie auf das Werden und Wachsen dieser 


jüngsten unter den Europäischen Riesenstädten gehabt haben 
und noch haben, ergründet und klargestellt worden. 


Freilich ist den Eisenbahnen nicht allein zu danken, 
dass Berlin sich seit 1840 aus der bescheidenen Rolle einer 
Residenzstadt zur Weltstadt entwickelte, die jetzt im ganzen 
Verkehrs- und Erwerbsleben eine der ersten Stellen ein- 
nimmt. In grossen Zügen hat Dr. Schubart in der Einleitung 
des Werkes ein packendes Bild davon entworfen, einerseits 
welche gewaltigen Fortschritte, an denen Berlin theilnimmt, 
im Kulturleben der Erde unser Zeitalter des Dampfes her- 
aufführte, andererseits wie die Entwickelung zwei Momenten 
zu danken ist, die die gewaltige Umwälzung im letzten halben 
Jahrhundert herbeigeführt haben: der völligen Umwandlung 
in den wirthschaftlichen Grundlagen der städtischen Existenz 
und der politischen Entwickelung Deutschlands. Es ist hin- 
gewiesen auf die einigende Zollpolitik, die von Preussen in 
durchaus zielbewusster Weise verfolgt wurde und deren Er- 
gebnisse auch Berlin zu gute, kamen, auf die tiefgreifenden 
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politischen Umänderungen der Jahre 1866 und 1870, durch die 
nicht allein politisch, sondern auch wirthschaftlich die Kräfte 
der Nation mächtig entwickelt und gehoben wurden. Die Ge- 
setzgebung des Norddeutschen Bundes und des Deutschen 
Reiches wirkte in den nächsten Jahren grundlegend und 
schuf in Handel und Verkehr für das wirthschaftliche Ge- 
deihen der Reichsangehörigen ganz anders gesicherte Unter- 
lagen, als sie die frühere politische Zerrissenheit zu bieten 
vermocht hatte; die Erleichterungen im freien Zuzuge, die 
durch das Gesetz vom 1. November 1867 gewährleistet wurden, 
hatten, wie für alle grossen Städte, so für Berlin ihre ganz 
besonderen Folgen. Der Einheit in Maass und Gewicht 
auf der Grundlage der Zehntheilung folgte die Münz- 
einheit.e. Im Bankwesen, auf dem Gebiete des gewerb- 
lichen BRechtsschutzes wurden Umgestaltungen vorge- 
nommen. Post und Telegraphie gingen in die Verwaltung 
des Norddeutschen Bundes, später des Reiches über; das 
ganze Postwesen wurde als einheitliche Staatsverkehrsanstalt 
für das Deutsche Reich eingerichtet und verwaltet. Verkehrs- 
erleichterungen auf dem Gebiete des Postwesens wurden mit 
den Nachbarstaaten angebahnt und in völlig neue Bahnen 
lenkte der Auslandverkehr durch den Weltpostverein und den 
internationalen Telegraphenverein. Alle diese und andere 
Wandlungen, die sich auf wirthschaftlichem Gebiet und dem 
der Gesetzgebung vollzogen, trugen Berlin neue Kräfte zu, 
unter denen es erstarkte und gedieh. In dem ganzen Zeitraum, 
der nach den besprochenen Richtungen in der Festschrift ein- 
gehender beleuchtet ist, tritt die Zeit nach dem Friedens- 
schlusse von 1871, die wir als die der Gründerjahre bezeichnen, 
als eine solche hervor, die auch für die wirthschaftlichen Ver- 
hältnisse Berlins von tiefgreifender, mächtig einschneidender 
Bedeutung war. Diese Verhältnisse sind denn auch einer 
besondereren Würdigung unterzogen worden und im Anschluss 
hieran ist weiter auf die Zoll- und Handelspolitik der letzten 
Jahrzehnte, mit der die Eisenbahnpolitik Hand in Hand ging, 
der Blick gelenkt. Die ganz neuen Formen und die bis dahin 


ungekannten volkswirthschaftlichen Verhältnisse haben auf 


weiten Gebieten eine Gährung hervorgerufen und Fragen 
schwerwiegendster Art gezeitigt. Noch stehen wir inmitten 
des Werdeprozesses. 


Nachdem in dem hier nur kurz angedeuteten Gedanken- 
gange ein Hintergrund geschaffen ist, in dessen Rahmen die 
späteren Abhandlungen das richtige Kolorit gewinnen, wendet 
sich das Werk in fünf Theilen, von denen zwei noch zum 
ersten Band gehören, den eigentlichen Berliner Verhältnissen 
zu. Der gesammte ungemein umfangreiche Stoff ist hier in 
fünf Theile gegliedert; der erste behandelt die Entwickelungs- 
geschichte des Stadtbildes (Kemmann), der zweite die der 
Eisenbahnen (Baltzer), der dritte die Entwickelung des Per- 
sonenverkehrs (Offenberg), der vierte die des Güterverkehrs 
(Dr. Schubart), der letzte endlich hat die Betriebsleistungen 
der Berliner Bahnen zum Gegenstande (Kemmann). Eine Zeit- 
tafel der in dem Werk vorkommenden geschichtlichen Daten 
beschliesst das Ganze. 


Dass die baugeschichtlichen Theile, in denen das Werden 
der Stadt und der Eisenbahnen zur Darstellung kommt, den 
übrigen vorangestellt und in den ersten Band verwiesen wur- 
den, ist ohne weiteres verständlich. Die Entwickelung des 
Stadtbildes und der Verkehrsmittel ist eine fortlaufende 


Kette von ÜUrsachen und Wirkungen und eines kann 
nicht ohne das andere behandelt werden. Wo aber 
ferner das Besondere im Lichte des Allgemeinen 


ergründet werden muss, ist eg auch wichtig, bei der Darstel- 
lung der baulichen Entwickelung der Stadt und ihrer Ursachen 
auf frühere Jahrhunderte zurückzugehen. In der Entwickelung 
der innern, für das ganze Verkehrsleben am wichtigsten ge- 
wordenen Stadttheile spiegelt sich bis in die neueste Zeit der 
Einfluss der Jahrhunderte, an denen das moderne Berlin noch 
mit unzähligen Fäden mehr oder weniger sichtbar hängt; man 
kann sagen, dass die innere Umgestaltung Berlins nur zu ver- 


| 


stehen ist, wenn auf die Anfänge des alten Berlin wenigstens | 
kurz zurückgegangen wird. Was Berlin bis zur Zeit der Eisen- 
bahnen war, ist es durch seine Fürsten geworden; mit der 
Vorführung seiner früheren Verhältnisse wird daher auch eine 


‚Pflicht der Pietät gegen seine Herrscher erfüllt. 


Wenn man in sinngemässer Uebereinstimmung mit der 
Eintheilung anderer Grossstädte räumlich zwischen Alt-Berlin, 
einem eigentlichen Berlin, einem erweiterten Berlin und Gross- 
Berlin unterscheiden will, so ist der Maassstab für diese Ein- 
theilung sofort aus dem Verlaufe der geschichtlichen Entwicke- 
lung zu gewinnen. Danach ist der Zeitraum von der Gründung 
Berlins — um 1225 — bis zu seiner Befestigung durch den 
Grossen Kurfürsten, einheitlich zusammengefasst; die Linie 
der Festungswerke deckt sich etwa mit der von Alt-Berlin. 
Das eigentliche Berlin reicht etwa bis zur späteren Stadt- 
mauer, die gegen Ende der 60er Jahre dieses Jahrhunderts 
niedergerissen wurde. Der von ihr umgrenzte Raum war 
erst beim Eintritt der Eisenbahnen in das Verkehrsleben 
Berlins mit Gebäuden gefüllt. Die zweite Periode ist da- 
her bis zum Jahre 1840 gerechnet. Dann folgt der Zeitraum 
bis zur Weichbilderweiterung von 1861 und in diesem Punkte 
beginnt die Entwickelung von Grossberlin unter Wilhelm I., 
jedenfalls der bedeutsamste und grossartigste Abschnitt in der 
Entwickelung Berlins überhaupt. Ihm ist daher auch ein 
breiterer Raum, unter Würdigung aller für die bauliche Ent- 
wickelung in Betracht kommenden Punkte, gewidmet worden. 
Insbesondere ist auch den Wechselbeziehungen gefolgt worden, 
unter denen die Verkehrsmittel und die fortschreitende Be- 
bauung gestanden haben. In diesem Sinne ist auch der Zeit- 
raum von der Eröffnung der Stadtbahn von dern früheren, der 
seinerseits wieder in dem Deutsch-Französischen Krieg einen 
Wendepunkt hatte, geschieden worden. Den Schluss des ersten 
Theils bildet eine Betrachtung der Bevölkerungs- und Wohn- 
verhältnisse Berlins, die aus vorhandenem statistischen Mate- 
rial mühsam gewonnen wurde. Es wurde dadurch möglich, 
die Ergebnisse der Betrachtung auf knappen Raume zusammen- 
zudrängen, dass zu ihrer Veranschaulichung von der zeichneri- 
schen Methode der umfassendste Gebrauch gemacht wurde 
Gleichzeitig wurde hierdurch diejenige Uebersichtlichkeit ge- 
wonnen, die Tabellen nicht gewähren können; diese reden im 
allgemeinen eine schwerfällige Sprache. Der Einfluss der 
städtischen Verkehrsmittel ist auf die Dezentralisation ge- 
richtet oder sollte darauf gerichtet sein. Auf mehreren fer- 
tigen Tafeln ist nachgewiesen, dass und inwieweit auch in 
Berlin diese Entvölkerung des Innern und das Hinausdrängen 
der Volksklassen in die weitere Umgebung Platz gegriffen hat, 
eine Bewegung, die von der Stadtbahn eingeleitet wurde und 
von den Vorortbahnen genährt wird. Doch bedarf es immer 
neuer Schnellverkehrsmittel, uns diesen Prozess in segensreicher 
Weise zu fördern, eine Angelegenheit, die zu den wichtigsten 
gehört, denen die Stadtbehörde in gegenwärtiger Zeit die 
Beachtung zu schenken hat. Es liegt hierin ein Stück Social- 
politik und im Zusammenhang mit diesen Verschiebungen der 
Bevölkerung ist denn auch in der Festschrift den Verän- 
derungen in der Zahl der Wohnungen, vermietheten und 
leerstehenden, im ganzen und nach Miethwerthsgruppen 
genommen, ferner des Besitzwechsels der Grundstücke, des 
Miethswerths im ganzen und im einzelnen, des Bodenwerths 
u.a. m. im Zeitraum der letzten 35 Jahre gefolgt worden. 
Den Schluss bildet eine Betrachtung der Steuerverhält- 
nisse der Berliner Bevölkerung. Das soeben besprochene 
Kapitel ist jedenfalls der erste Versuch in dieser Art, 
der unternommen worden ist, um den Einfluss der Ver- 
kehrsmittel auf alle Verhältnisse, die das städtische Wohnen 
betreffen, nach allen Richtungen klarzustellen; dass er zur 
Nachfolge ermuntern sollte, lehrt die Uebersichtlichkeit der 
gewonnenen Ergebnisse, ii) 

Bei weitem umfangreicher als der erste Theil des ersten 
Bandes ist der zweite, der von der Entwickelung der Eisen- 
bahnen handelt. Wenn der Titel des Buches vom Beginn der 


. nirung von Bahnen niederer Ordnung 
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letzten 50jährigen Periode, von 1846 rechnet, so ist doch er- 
sichtlich, dass auch auf die Anfänge des Eisenbahnwesens 
zurückzugehen war, wenn sie auch weniger durch ihre Bedeu- 
tung für die Verkehrsentwickelung, als durch die geschicht- 
lichen Vorgänge bemerkenswerth sind. 

(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen befindliche Strecke Kaposvär-Fonyod (Kapos- 
väar-Fonyoder Lokalbahn) 53,950 km, welche am 15. Julid. J. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben worden ist, ist den 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Seit dem 1. d. Mts. werden auf der zwischen den Stationen 
Greifswald und Züssow der Strecke Stralsund-Pasewalk gele- 
genen Haltestelle Gr. Kieso w — Direktionsbezirk Stettin — 
auch Stückgüter abgefertigt. 

Die zwischen den Haltestellen Montowo und Rybno be- 
legene Ladestelle Harto witz — Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn — ist für den Wagenladungsverkehr eröffnet 
worden. 

Am 15. Juli d. J. ist die an der Linie Sätoralja-Ujkely- 
Vidräny (Landesgrenze) zwischen den Stationen Sätoralja- 
Ujhely und Legenye-Mihälyi gelegene Haltestelle Csörgö der 
Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen, welche bisher nur 
dem beschränkten Personen- und Gepäckverkehr gedient hat, 
zur Halte- und Verladestelle erweitert und für den Wagen- 
ladungs-Frachtgutverkehr eröffnet worden. 


Aus Ossterreich-Ungarn. 


Das volle Inslebentreten der neuen Organisation der staatlichen 
Eisenbahnverwaltung in Oesterreich. 

Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 129 und das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
Nr. 86 enthalten die Kundmachung des Eisenbahnministers vom 
28. Julid. J., nach welcher das Allerhöchst genehmigte Organisa- 
tionsstatut vom 19. Januar d. J. für die staatliche Eisenbahn- 
verwaltung am 1.d. Mts. in Wirksamkeit getreten ist. Mit diesem 
Tage sind auch die Direktionen der Staatsbahnen in Wien, 
Linz, Innsbruck, Villach, Triest, Pilsen, Prag, Olmütz, Krakau, 
Lemberg und Stanislau dem Eisenbahnministerium unterstellt. 

Die gleichzeitig veröffentlichte Dienstinstruktion 


- derG@eneralinspektion der Oesterreichischen 


Eisenbahnen kennzeichnet diese Behörde als ein Hilfs- 
organ des Eisenbahnministeriums, das berufen ist, Aufsicht 
und Kontrole über den Bauzustand der dem öffentlichen Ver- 
kehr übergebenen Staats- wie Privatbahnen zur Handhabung 
der Ordnung und Sicherheit zu führen. Die Prüfung der öko- 
nomischen und finanziellen Gestaltung des Eisenbahndienstes, 
sowie die Ueberwachung des kommerziellen Manipulations-, 
des Tarif- und des Einnahmekontroldienstes liegt ausserhalb 
des Wirkungskreises der Generalinspektion. Sie wird von 
einem Vorstande (Generalinspektor der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen — IV. Rangklasse) geleitet, dem ein in der V. Rang- 
klasse stehender Stellxertreter beigegeben ist. Zur Besorgung 
des Ueberwaehungsdienstes wird eine Anzahl von Inspektoren 
gebildet, die unter der Leitung von Oberinspektoren (Vl. Rang- 
klasse) stehen, welche letzteren Inspektoren und Kommissare 
(VII. und VIII. Rangklasse) in der erforderlichen Anzahl bei- 
gegeben sind. — Gegen alle Verfügungen und Entscheidungen 
er Generalinspektion steht der Rekurs an das Eisenbahn- 
ministerium offen. Die weiteren Anordnungen und Vorschriften, 
sowie die hierauf bezüglichen Ernennungen und Beförderungen 
sind in den sehr umfangreichen Verordnungsblättern desK.K. 
Eisenbahnministeriums Seiten XX VIII—-XXX vom 30. Juli d. J. 
enthalten. Der Dienst im Eisenbahnministerium selbst ist in 
4 Sektionen eingetheilt. 
Das Eisenbahnministerium gliedert sich demgemäss nun- 
mehr folgendermaassen: 


I. Präsidialbüreau (Ministerialrath Dr. Alfred Freiherr von 
Buschman). 


I. Sektion für juridisch-administrative Angelegenheiten 
des Eisenbahnwesens, sowie für das Lokalbahnwesen (Sektions- 
chef Dr. R.v. Wittek): Departement 1 für legislative und 
internationale Eisenbahnangelegenheiten, sowie für allgemeine 
aus dem Staatshoheits- und Hasisauflichinrechte entspringende 
Agenden (Sektionsrath von Hankenberg); Departement 2 für 
das Eisenbahnkonzessionswesen, einschliesslich der Konzessio- 
administratives Lokal- 
epartement 3 für die 


bahnamt] onereth v. Forster): 
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technische Mitwirkung bei der Sicherstellun 
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Wurmb); Departement 4 für Personalangelegenheiten (Sektions- 
rath R. v. Mertens); Departement 5 für Humanitäts- und Sani- 
tätsangelegenheiten(Generaldirektionsrath Prini); Departement 6 
für Organisations- und sonstige allgemeine Verwaltungsange- 
legenheiten Ministerialrath Zehetner); Departement 7 Für en 
Eisenbahnbau betreffende verwaltungsrechtliche Angelegen- 
heiten (Ministerialrath Haberer) ; Departement 8 für den Eisen- 
bahnbetrieb betreffende und sonstige Rechtsangelegenheiten, 
sowie für Steuer- und Gebührenangelegenheiten (Ministerial- 
rath Hardt). 

II. Sektion für finanzielle Angelegenheiten des Eisenbahn- 
wesens und für die Eisenbahnstatistik (Sektionschef Ludwig 
Wrba): Departement 9 für allgemeine finanzielle Angelegen- 
heiten des Eisenbahnministeriums und insbesondere des Staats- 
eisenbahnbetriebes (Ministerialrath Kann); Departement 10 für 
finanzielle Angelegenheiten, insbesondere des Eisenbahnbaues 
(Sektionsrath Schäffer); Departement 11 für die Handhabung 
der Staatsaufsicht über die Privateisenbahnen in finanzieller 
Hinsicht und insbesondere aus dem Titel der Staatsgarantie 
und der Subventionirung durch den Staat (Sektionsrath Hugo 
Freiherr v. Buschman); Departement 12 für Angelegenheiten 
der Eisenbahnstatistik (Sektionsrath Kuranda). 

III. Sektion für kommerzielle Angelegenheiten des Eisen- 
bahnwesens (Sektionschef Dr. Franz Liharzik): Departe- 
ment 13 für Angelegenheiten des Personen- und Gepäcktarifs 
(Ministerialrath v. Küchler); Departement 14 für Tarifange- 
legeuheiten des inländischen Güterverkehrs (Ministerialrath 
Max Freiherr v. Buschman) ; Departement 15 für Tarifangelegen- 
heiten des ausländischen Güterverkehrs (Ministerialrath 
Kühnelt); Departement 16 für Angelegenheiten des Transport- 
und Reklamationsdienstes (Hofrath Röll); Departement 17 für 
Angelegenheiten der Einnahmenkontrole (Ministerialrath 
Seyschab). 

IV. Sektion für technische Angelegenheiten des Eisen- 
bahnwesens (Sektionschef MaxR.v. Pichler): Departement18 
für Angelegenheiten der Eisenbahntrassirung und des Eisen- 
bahnbaues (Sektionsrath Doppler): Departement 19 für Ange- 
legenheiten der Bahnerhaltung und Bahnaufsicht, einschliess- 
lich der Ergänzungs- und Rekonstruktionsbauten auf den im 
Betriebe befindlichen Linien (Ministerialrath Stane); Departe- 
ment 20 für allgemeine Angelegenheiten des Verkehrsdienstes 
(Ministerialrath Gerstel); Departement 21 für die spezielle 
Ueberwachung der Ausübung des Verkehrsdienstes in verkehrs- 
technischer und wirthschaftlicher Beziehung (Hofrath Titze): 
es 22 für das Eisenbahnwesen betreffende elektrische 
Anlagen, einschliesslich der technischen Angelegenheiten des 
Telegraphendienstes, sowie für sonstige Spezialanlagen und 
Spezialeinrichtungen (Sektionsrath v. Leber); Departement 23 
für maschinentechnische Konstruktionen, sowie für Angelegen- 
heiten des Zugförderungs- und Werkstättendienstes (Ministerial- 
rath Kargl) und Departement 24 für militärische Eisenbahn- 
angelegenheiten (Regierungsrath Petrossi). 

on den vorerwähnten Anordnungen, bezw. Erlässen, 
heben wir vorläufig die folgenden, das Personal betreffenden, 
hervor und werden die übrigen, insoweit solche von Wichtig- 
keit sind, succesive nachtragen). 


Die Auflösung der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Der Eisenbahnminister Ritter vv. Guttenberg hat an 
alle Organe der Generaldirektion den folgenden Erlass gerichtet: 
Nachdem die Generaldirektion der ÖOesterreichischen Staats- 
bahnen mit Ende dieses Monates (Juli) nach zwölfjährigem Be- 
stande ihre Amtsthätigkeit endgültig abschliesst, ist es mir ein 
Bedürfniss, dem Personal dieser Behörde, welches im Laufe der 
langen Jahre mit gewohnter Pflichttreue und hingebungsvollem 
Eifer seine besten Kräfte dem Dienste dieser Centralstelle ge- 
widmet und — Jeder an seinem Platze — wesentlich zu dem 
schönen Erfolge der letzteren beigetragen hat, meine dankende 
Anerkennung auszusprechen. Das Personal der Generaldirek- 
tion kann mit wahrer Befriedigung und mit berechtigtem 
Stolze auf die Zeit des Bestandes und der Amtswirksamkeit 
dieser Behörde zurückblicken; war es derselben doch unter der 
Führung ausgezeichneter Männer als Präsidenten gelungen, 
den Staatseisenbahnbetrieb in Oesterreich einer neuen macht- 
vollen Entfaltung zuzuführen und demselben auch in fachlichen 
Kreisen nicht nur, was den technischen Fortschritt im Eisen- 
bahnwesen betrifft, sondern auch hinsichtlich der inneren Ver- 
waltung und nicht zum mindesten hinsichtlich der Personal- 
einrichtungen eine hervorragende, ja führende Stellung zu er- 
ringen. Speziell jenen Herren der Generaldirektion fühle ich 
mich veranlasst, noch meinen besonderen Dank auszusprechen, 
welche mich im Laufe des letzten Halbjahres seit Errichtung 
des Eisenbahnministeriums bei den vielen schwierigen und 
umfassenden Uebergangsarbeiten anlässlich der Einführung 
der neuen Verwaltungseinrichtungen in pflichttreuer Mitarbeit 
thatkräftigst unterstützt haben. Der weitaus grössere Theil 
des Personals der Generaldirektion wird fernerhin berufen sein, 


derer Ordnung [technisches Lokalbahnamt| (Ministerialrath | im engeren Dienstverbande des Eisenbahnministeriums, der 
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obersten Eisenbahnadministrativ-Behörde selbst, an den leiten- 
den Arbeiten der staatlichen Eisenbahnverwaltung thätig mit- 
zuwirken, und erwarte ich von diesem Personal, dass es, ge- 
hoben durch seine Vertrauensstellung, seine besten Kräfte da- 
für einsetzen werde, um im Geiste der neuen Verwaltungs- 
normen für die stete Vervollkommnung des Dienstes unter 
Wahrung der grösstmöglichen Vereinfachung und Wirthschaft- 
lichkeit des ganzen Geschäftsganges zu wirken. Aber auch 
derjenige Theil des Personals der Generaldirektion, welcher 
infolge der durch die neuen Verwaltungseinrichtungen be- 
dingten Erweiterung des Wirkungskreises der Staatsbahn- 
direktionen an letztere abgegeben werden musste, möge stets 
dessen eingedenk bleiben, dass er künftig einem nicht minder 
wichtigen Faktor der Staatseisenbahn-Verwaltung seine Dienste 
zu widmen berufen sein wird, und dass wir nur, an dem Wahl- 
spruche unseres Allergnädigsten Herrn und Kaisers festhaltend, 
„mit vereinten Kräften“ imstande sein werden, das uns von 
Allerhöchst demselben in dem neuen Organisationsstatut ge- 
steckte schöne Ziel wirklich zu erreichen, nämlich die fort- 
gesetzte Hebung und Vervollkommnung des vaterländischen 
Eisenbahnwesens. 


Qualifikationsnachweise für die Beamten der K.K. Staais- 
bahnen. 


Zu dem unter der Ueberschrift in der Nr.58 S.517.d. Ztg. 
Mitgetheilten ist aus der diesfälligen jetzt erschienenen Ver- 
ordnung Folgendes rachzutragen: Die Qualifikationsgutachten 
sind über alle jene Bediensteten, welche in ihrer Dienstleistung 
von mehreren Vorgesetzten gekannt sind, grundsätzlich nicht 
von Einzelnen, sondern von einer aus den betreffenden Vor- 
gesetzten gebildeten Kommission zu verfassen und wird die 
Qualifikation alljährlich dem Bediensteten mitgetheilt, dem 
sohin gegebenenfalls ein Beschwerderecht zusteht. Durch 
diese Maassnahmen ist einer der Hauptpunkte der geinerzeitigen 
Beamten-Petition für den Dienstbereich der Staatseisenbahn- 
Verwaltung erfüllt worden. 


Uniformirung der Beamten des Eisenbahn-Ministeriums. 
Der hierüber in der Wiener Zeitung veröffentlichten 
Verordnung ist Nachstehendes zu entnehmen: Als Farbe für 
den Uniformkragen und für die Aermelaufschläge, beziehungs- 
weise für die an den Uniformen anzubringenden Passepoils 
und die Parolis am Mantelkragen wird orangegelb fest- 


gesetzt, doch haben diese Uniformen zur Unterscheidung 
von den gleichfalls die orangegelbe Egalisirungsfarbe 
tragenden Uniformen der Beamten des Handelsressorts 
einige besondere Merkmale zu erhalten. Auf dem Steh- 


kragen der Galauniform der Beamten von der VIII. Rang- 
klasse aufwärts ist beiderseits neben den Distinktions- 
Rosetten ein in Silber, und auf dem Umlegekragen des 
Rockes der Dienstuniform aller Beamten beiderseits ein in 
Gold gesticktes einseitiges Flugrad, weiter auf der Stirnseite 
der Kappe am unteren Theile der Schlinge ein kleines doppel- 
seitiges goldenes Metallflugrad anzubringen. Endlich wird die 
an der rechten Seite des Hutes befindliche Hutschlinge mit 
einem in Gold gestickten doppelseitigen Flugrad befestigt. 
Weiter wird gestattet, dass diese Beamten sich im internen 
Dienste, das ist zum Kanzleigebrauche und innerhalb der 
Bahnhofräume, statt des Dienstuniformrockes einer Uniform- 
blouse aus dunkelgrünem Tuche mit auf dem Stehkragen an- 
Ba Ten Parolis aus orangegelbem Sammet bedienen 
ürfen. 


Konzessionirung der Lokalbahn Teplitz-Settenz-Reichenberg. 


Zu dem über diese auch als Nordböhmische 
Transversalbahn bezeichnete Eisenbahn in Nr. 52 8. 458 
d. Ztg. Mitgetheilten, ist nachdem die Konzessions - Urkunde 
in Nr. 115 des „R.-G.-Bl.“ und Nr. 82 des „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
erschienen ist, folgendes nachzutragen: Das auf rund 
20 Millionen Gulden veranschlagte Baukapital wird durch 
Ausgabe von 3!l/, %, auf Deutsche Reichswährung lautenden 
Prioritäten aufgebracht. Für die neue Linie ist eine selbst- 
ständige Betriebsrechnung zu führen. Die bestehenden Ver- 
einbarungen über die Antheilnahme des Staates an den Er- 
tragsüberschüssen der Aussig - Teplitzer Bahn bleiben unbe- 
rührt und sollen auch auf die neue Linie Anwendung finden. 
Behufs Ermittelung des der hälftigen Theilung zu unterziehen- 
den Reinerträgnisses der Gesellschaft werden auch die Rein- 
erträgnisse der neuen Linie, andererseits aber auch die der 
Gesellschaft für den Bau und die Ausrüstung der neuen Linie 
erwachsenden Kapitalskosten nämlich das Ertorderniss für 
die Verzinsung und Tilgung der auszugebenden Prioritäts- 
Obligationen in Betracht gezogen. Das neue Unternehmen 
genisst die 30jährige Steuerfreiheit. Die Konzessionsdauer ist 
auf 90 Jahre festgesetzt, doch steht der Staatsverwaltung 
nach Vollendung und Inbetriebsetzung der neuen Linie das 
Einlösungsrecht unter nachstehenden Bedingungen zu: Das 
staatliche Einlösungsrecht muss beztiglich sämmtlicher ge- 


sellschaftlicher Linien der Aussig-Teplitzer Bahn, also sowohl. 
rücksichtlich der bestehenden Linien als auch rücksichtlich 
der neuen Linie er gleichzeitig ausgeübt 
werden. Die Bestimmungen über die konzessionsmässige Ein- 


lösung der alten Linie auf Basis des Reinerträgnisses bleiben. 


aufrecht mit der ausdrücklichen Zusicherung, dass bei Er- 
mittlung der konzessionsmässigen Einlösungsrente für die 
bereits bestehenden Linien die Erträgnisse sowie etwaige Er- 
tragsausfälle der Linie Teplitz-Reichenberg nicht in Betracht 
zu ziehen sind. Die Einlösurg der Linie Teplitz-Reichenberg 
erfolgt al pari des Baukapitals. im Falle der Einlösung vor 
Ablauf des Jahres 1910 erhöht sich der Einlösurgspreis durch 
einen Zuschlag, welcher, falls die Einlösung vor Ende des 
Jahres 1905 erfolgt, 10 2, uni falls die Einlösung vor 
Ablauf des Jahres 1906 bis einschliesslich 1910 erfolgt, 5 9 
beträgt. 


Die Eisenbahn-Schuldscheine der Böhmischen Landesbank. 


Das „R. G.-Bl.“ Nr. 126 und das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
Nr. 85 publiziren das Gesetz über die Verwendbarkeit der von 
der Landesbank des Königreichs Böhmen zu emittirenden 
Eisenbahnschuldscheine zur fruchtbringenden Anlegung von 
Stiftungs-, Pupillar- und ähnlichen Kapitalien. 

Diese Schuldscheine können bis zum Höchstbetrage von 
50000000 fl. Oe. W. für die erwähnten Kapitalsanlagen zum 
Börsenkurse, jedoch nicht über den Nennwerth zu Dienst- und 
Geschäftsaktionen verwendet werden. 

Aufnahme von absolvirten Technikern für den Bau- und 
Maschinendienst der Oesterr. Staatsbahnen. 


Bei den K. K. Staatsbahn-Direktionen und K. K. Eisen- 
bahn - Bauleitungen gelangt eine grössere Anzahl von tech- 
nischen Beamtenposten des Bau- und Bahnerhaltungs- sowie 
des Zugförderungs- und Werkstättendienstes zur Besetzung. 

Bewerber um diese Stellen haben nachzuweisen: 

. die Oesterreichische Staatsbürgerschaft, 

. ein Alter bis zu 385 Jahren, 

. eine gesunde Körperbeschaffenheit, 

. die Kenntniss der Deutschen Sprache und eventuell einer 
zweiten Landessprache, 

. ein ehrenhaftes Vorleben und 

. den Nachweis der Absolvirung der technischen Studien 
und die an einer technischen Hochschule des Inlandes ab- 
gelegten Staats- oder Diplomprüfungen. 

Die Aufnahme erfolgt sofort in definitiver Eigenschaft 

mit dem Anfangsgehalte von jährlich 800 fl. Zu diesem Ge- 

halte treten neben dem für Wien mit 300 fl. systemisirten 

Quartiergelde noch die mit dem betreffenden Posten verbun- 

denen Nebenbezüge und insbesondere bei Verwendung im 

Eisenbahnbau ein Bau- und Reisepauschale von monatlich 

mindestens 40 fl. 

Nach 1% jähriger zufriedenstellender Dienstleistung hat 
der Bewerber die Anwartschaft, die IX. Dienstklasse mit dem 
niedrigsten Gehalte von 900 fl. und dem Quartiergelde von 
400 fl. für Wien zu erreichen. 

Die Vorrückung in dieser Dienstklasse erfolgt für ab- 
solvirte Techniker alle 1% Jahre um je 100 fl. bis 1200 Al., 
doch ist die frühzeitigere Erlangung von Ingenieurposten mit 
1300 fl. und 500 fl. Quartiergeld im Konkurswege nach den 
bisherigen Beförderungsergebnissen durchaus nicht ausge- 
schlossen. 

Absolvirte Techniker mit längerer technischer Praxis 
können ausnahmsweise auch mit einem höheren Anfangsge- 
halte aufgenommen werden. 

Die mit 50 kr. gestempelten Bewerbsgesuche sind, belegt 
mit dem Heimathsscheine, dem Tauf- oder Geburtsscheine so- 
wie mit dem Nachweise über die absolvirten technischen Stu- 
dien an das K. K. Eisenbahnministerium einzusenden. 
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Enquete über den Ungarischen Getreidetransport. 

Bei den Königlich Ungarischen Staatebahnen fand, wie 
alljährlich, eine Konferenz der Vertreter der Eisenbahnen und 
Dampfschiftfahrtgesellschaften sowie der Vertreter der Ge- 
treidehändler, Spediteure und Mühlenindustriellen statt, um 
über die näheren Modalitäten der zu erwartenden Getreide- 
transporte bezw. Exporte zu berathen. Den Vorsitz führte 
Ministerialrath Schober. Derselbe betonte, dass die Unga- 
rischen Staatsbahnen zum Zweck der ungestörten Abwicke- 
lung des zu erwartenden Getreideexportes alle erdenklichen 
Vorbereitungen getroffen haben. So seien erst im vorigen 
Jahre 19 neue Getreidemagazine und 5 neue Getreidescheunen 
gebaut worden, welche bis Ende dieses Jahres, vollkommen 
zur Verfügung stehen werden. Der Wagenpark wurde um 
1000 neue gedeckte Lastwagen vermehrt. 'Ministerialrath 
Schobert betonte sodann, dass auch in diesem Jahre nach 
dem bisherigen Usus in erster Reihe der nach Fiume gerich- 
tete Export abgewickelt würde, sodann das westliche Aus- 
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land, Oesterreich und zuletzt Budapest an die Reihe kommen 
werden. 

Nachdem sich die kaufmännischen Vertreter über die 
Stärke der zu gewärtigenden Getreideausfuhr im günstigen 
Sinne äusserten, erklärte der Vorsitzende, dass die Eisenbahn- 
direktionen alle Vorkehrungen treffen werden, um die unge- 
störte Abwickelung des Verkehrs zu ermöglichen und dass zu 
besonderen Verfügungen keine Veranlassung vorliege. 


Lokomotivfabrikation in Oesterreich im Jahre 189. 


Im vergangenen Jahre wurde in der Oesterreichischen 
Reichshälfte an 183 neuerbauten Lokomotiven die amtliche 
Prüfung vorgenommen. Im Jahre 1894 wurden nur 100 Loko- 
motiven in Verkehr gesetzt; die Vermehrung beträgt somit 
83 Stück. Von den 183 neuen Lokomotiven lieferten die Werke 
der Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn 44, die Wien- 
Neustädter Sigl’sche Fabrik 62, die Floridsdorfer Lokomotiv- 
fabrik 54, die Fabrikfirma Krauss & Co. in Linz 19, die Prager 
Eisenindustrie-Gesellschaft 1 und die Fabrik der Firma Krauss 
in München 3 Stück. 


Bahneröffnungen. 


Die der Firma Lindheim & Co. konzessionirte und von 
derselben gebaute Lokalbahn Stramberg-Wernsdorf 
in Mähren wurde am 26. Juli d. J. dem Betriebe übergeben. 
Die Fortsetzung der Bahn einerseits nach Ostrau, andererseits 
nach Neutitschein steht in baldiger Aussicht. 

Der Lokalbahn Päpa-Csorna mit den Stationen 
Marczaltö, Szäny - Szt. Mudräs, Egjed-Csanak und Räba - Bor- 
däny wurde am 1.d. Mts. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben. Den Betrieb führt die Direktion der Köriglich Unga- 
rischen Staatsbahnen, bezw. deren Betriebsleitung in Steinam- 
anger (Szombathely. Die neue Bahn verbindet die Station 
Päpa der Bahn Raab - Fehring (Graz) mit der Station Osorna 
der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn und zugleich die Bahn 
Pressburg-Neustadt-Steinamanger. 


Zugverspätungen auf den Oesterreichischen Eisenbahnen 
im Monat Juni d. J. 


Im Monat Juni d. J. kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende. Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 183; bei den 
Personenzügen über 20 Minuten 418; bei den gemischten Zügen 
über 30 Minuten 61; im ganzen 662. Diese Verspätungen 
wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, Schadhaftwerden von Fahrzeugen usw. 
Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht 
vollzogen werden konnten, betrug 37. 


Generalversammlung der Lokalbahn Komorn-Dunaszerdahely. 


Dieser Tage hat sich eine Aktiengesellschaft für diese 
Lokalbahn konstituirt. Konzessionärin ist die Firma Heinrich 
Freund & Söhne, welche 14410 Stück Aktien im Werthe von 
1441000 fl. repräsentirt hat. Das Anlagekapital beträgt 
2082600 fl., in 6160 Stück Stammaktien ä 100 H. und 14666 
Stück Stamm-Prioritätsaktien a 100fl. Mit den Wahlen in den 
Verwaltungs- und Aufsichtsrath schloss die Versammlung. 


Generalversammlung der Eisenbahn Raab-Oedenburg- 
Ebenfurt. 


In der am 7. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurden für das Betriebsjahr 1895 die Einnahmen mit 1021986 fl. 
und die Ausgaben mit 520143 fl. beziffert. Der Betriebs- 
koeffizient beträgt sonach 50,909. Von den Ueberschüssen von 
501 793 fl werden zur Verzinsung und Tilgung von Prioritäts- 
Obligationen 379 252 fl. verwendet, sodass noch ein Reingewinn 
von 122541 fl. verbleibt, welcher sich durch den Uebertrag 
vom Vorjahre auf 126279 fl. erhöht. Es wurde beschlossen, 
hiervon 6 127 fl. als 5 2 des Reingewinnes statutenmässig dem 
Reservefonds zuzuführen, 112584 fl. zur Einlösung des am 
1. Juli d. J. fälligen Aktienkupous von 3 fl. zu verwenden und 
7568 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


'Generalversammlung der Lokalbahn Temesvär-Lippa-Radna. 

Kürzlich hat sich eine Aktiengesellschaft für den Bau und 

‚ Betrieb dieser dem Bürgermeister von Temesyär konzessionir- 

ten Bahn konstituirt. Das Anlagekapital wurde mit 2993 000 Al., 

eingetheilt in 4 305 Stück Stammaktien 3400 Kr. und 10 660 Stück 

Prioritätsaktien & 400 Kr. bestimmt, worauf die Wahlen in 
den Verwaltungs- und Aufsichtsrath erfolgten. 


Generalversammlung der Lokalbahn Wotic-Selcan. 


Der über diese am 2. Juli d. J. abgehaltene Versamm- 
lung in der Nr. 82 des „Verordn.-Bl. f. E, u. Sch.“ enthaltene 
Bericht enthält nur, dass der Rechnungsabschluss für 1895 ge- 


ı t&hrader Bahn (Litt. A. 1488, Litt. B. 542), 


nehmigt und die Wahlen in den Verwaltungsrath vorgenom- 
men wurden. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Wie sehr bei aller Geschäftslosigkeit im Börsenverkehr 
das Anlagebedürfniss gestiegen ist, geht daraus hervor, dass 
fast alle staatlich garantirten oder vom Staate zur Selbst- 
zahlung übernommenen 4 % Eisenbahnobligationen den Pari- 
kurs erreicht oder sogar überschritten haben, was auch theil- 
weise von den nichtgarantirten Obligationen gilt. So notiren 
die 4 2 Prioritäten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 102, der 
Böhmischen Westbahn und der Vorarlberger Bahn 100, wäh- 
rend die 4 2 Obligationen der Bozen -Meraner und der Lokal- 
bahngesellschaft dem Parikurs nahe stehen. Die behufs der Um- 
wandlung der 5% zur Subskription aufgelegten 4% Obligationen 
der Buschtöhrader Bahn von 20 Millionen Kronen wurden um 
mehr als das Sfache überzeichnet. Obzwar für den Herbst 
bedeutende Transporte in Aussicht stehen und die Schweine- 
einfuhr aus Serbien bald wieder zugelassen wird, war doch die 
Haltung der Dividendenpapiere eine ziemlich flaue. So notiren 
die Aktien der Nordwestbahn (269,50), Elbethalbahn (274), 
Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahnen (358,25), Südbahn 
(102) Aussig-Teplitzer Bahn (1675) und Dux-Bodenbacher Bahn 
(63,50), matter. Während die Aktien der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (3400), Kaschau - Oderberger Bahn (194,50), Busch- 
Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn (216), Lemberg - Czernowitzer Bahn (287,50) 
und Ungarisch - Galizischen (207) konstant blieben, erhöhten 
sich nur die Aktien der Böhmischen Nordbahn (281,50) und der 
Leoben-Vordernberger Bahn (690) im Kurse. Dasselbe gilt von 
den beiden Wagenleihgesellschaften (Internationale 485, Allge- 
meine in Budapest 513), welche unter vortheilhatften Be- 
dingungen 1000 Stück Kohlenwagen den Königlich Ungari- 
schen Staatsbahnen vermiethet haben. 


Aus der Schweiz. 


Von der Schweizerischen Landesausstellung in Genf. 


Die Schweizerische Landesausstellung in Genf, die von 
allen Zweigen der Schweizerischen Industrie, von den Eid- 
genössischen und Kantonalen Behörden, von Privaten und 
Vereinen reichhaltig beschickt worden ist, enthält in den 
Gruppen 33 Ingenieurwesen und 34 Transportmittel und Ver- 
Bi} auch für den Eisenbahnfachmann manches Sehens- 
werthe. 

In Gruppe 33 ist es besonders die Ausstellung des 
Schweizerischen Eisenbahndepartements, die in einer grossen 
Zahl graphischer Darstellungen den heutigen Stand des Eisen- 
bahnwesens in der Schweiz vor Augen führt. Ein Blatt der 
schönen Schweizerkarte 1:100000 veranschaulicht die der- 
malige Ausdehnung des Schweizerischen Eisenbahnnetzes: 
Normalbahnen ein- und doppelspurig, Schmalspurbahnen mit 
eigenem Bahnkörper auf Strassen, ratbahuen: Zahnrad- 
und Seilbahnen. Auf 4 Kartenblättern 1:500000 finden sich 
je die Bahnlinien mit Normalspur und Schmalspur, die Zahn- 
rad- und Seilbahnen eingezeichnet, während ein Tableau über 
deren Eröffnung und über die Längen und Kosten derselben 
Auskunft gibt. Die Darstellungen der Längenprofile der 
Normalbahnen, der Schmalspurbahnen und der Bergbahnen, 
Zahnrad- und Seilbahnen, füllen drei weitere Tableaux aus. 
In 2 Kartenblättern 1:500000 ist der Stand der Centralisation 
und Verriegelung von Weichen und Signalen auf Stationen 
und der Bahnstrecken mit Glockensignalen Ende 1895 dar- 
gestellt. Weitere Kartenblätter im gleichen Maassstab geben 


“Auskunft über das Material der Schienen (Stahl oder Eisen) 


und der Schwellen (Eisen und Holz) der 5 Hauptbahnen. Ein 
grosses Blatt zeigt die Profile der auf den 5 Hauptbahnen ge- 
bräuchlichen Schienen, deren Laschenverbindung und Befesti- 
gung auf Eisen- und Holzschwellen mit Angabe des Gewichtes 
und des Widerstandsmomentes der Schienen. Nicht weniger 
interessant ist ferner eine vergleichende graphische Darstel- 
lung ‚der, durch die schwersten Züge der Schweizerischen 
Bahnen und durch den von der Schweizerischen Verordnung 
für die Berechnung von eisernen Bahnbrücken gegebenen Be- 
lastungszug, hervorgerufenen Trägerbeanspruchung, sowie der 
in verschiedenen Staaten vorgeschriebenen Belastungen für 
die Berechnung von eisernen Bahnbrücken. 

Von den Schweizerischen Bahnen hat die Jura-Simplon- 
bahn eine Darstellung des dermaligen Standes der Brücken- 
verstärkungen auf ihrem Netze ausgestellt. Eine Karte des 
Bahnnetzes gibt eine Uebersicht der auf demselben zahlreich 
vorhandenen Brücken, dargestellt durch blaue Querstriche, 
deren Längen im Verhältniss 1:1000 der Brückenlänge pro- 
portional sind. Auf Tableaux finden sich Angaben über das 
Gewicht der Brücken und ihre Beanspruchung vor und nach 
der Verstärkung bezw. Erneuerung und über die Fortschritte 
in der Brückenverstärkung in den Jahren 1892 bis 1896 durch 
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Eintheilung der Brücken in solche, deren Pläne fehlen, solche, 
deren Konstruktionen noch nicht verifizirt und gerechnet sind, 
solche, bei denen dies geschehen ist und endlich solche, die 
verstärkt oder rekonstruirt sind. 

Die Gotthardbahn gibt in zahlreichen Plänen, Photo- 
grephien und Zeichnungen ein anschauliches Bild ihrer Haupt- 
werkstätte in Belinzona und des zugehörigen Kraftwasser- 
werkes. Reliefpläne in Aquarell und Zeichnungen veranschau- 
lichen eine Anzahl der nördlich und südlich vom Gotthard 
ausgeführten Bauten zum Schutze der Bahnlinie gegen Stein- 
fälle, Wildbäche und Lawinen. Erstere bestehen in Mauern, 
Erddämmen und Holzwänden zum Aufhalten fallender Steine, 
in Untermauerung von mit Sturz drohenden Steinblöcken und 
sind besonders zahlreich bei Sassigrossi, Parelorea, Monte 
Salvatore, Polmengo, am Mythenstein usw. Ferner liegt auf 
ein Band ausgewählter Ansichten der Bahn und deren Umge- 
bung. Die neueste Anordnung des Oberbaues der Gotthard- 
bahn ist durch ein Geleisstück in natura, sowie durch Normal- 
zeichnungen dargestellt. Die 48 kg für ein Längenmeter wie- 
genden Schienen erhalten pro Stosslänge von 12 m 17 Schwellen 
von 2,70 m Länge. Das Gesammtgewicht eines Längenmeters 
dieses Oberbaues beträgt 211 kg bei Eisenschwellen und 974 kg 
bei Holzschwellen. 

Vom Konzessionär der Jungfraubahn sind ausgestellt: 
eine prächtige, von Professor Becker in Zürich ausgeführte 
Reliefkarte des Jungfraugebietes, Ansichten des letzteren von 
der Nord- und Südseite (Oelgemälde), Panoramen von der 
Höhe der Jungfrau, des Mönch und des Eiger aus, sowie 
geologische Profile des Gebirgsstockes Eiger- Jungfrau mit 
Angabe der für die Jungfraubahn in Aussicht genommenen 
Tunnelachse. 

Damit wäre eine Uebersicht des das Eisenbahnwesen 
speziell betreffenden Theiles der Ausstellungsgruppe 33 ge- 
geben. Der Besucher derselben wird aber nicht versäumen, 
noch die reichhaltige Kollektivausstellung von Bund und 
Kantone, über den Wasser- und Strassenbau in der Schweiz, 
sich anzusehen. Er findet da, in theilweise wahrhaft künstle- 
risch ausgeführten Plänen, eine Darstellung von ausgeführten 
Flusskorrektionen, Wildbachverbauungen, Entsumpfungen und 
Strassenbauten. 

In der Grupppe 34, Transportmittel und Verkehrswesen, 
ist es vor allem ein von der Jura-Simplonbahn ausgestellter 
Bahnzug ihres neuesten Materials, der die Aufmerksamkeit 
des Besuchers auf sich lenkt. Derselbe besteht vorerst aus 
einer Schnellzuglokomotive, Compoundsystem, mit 2 Cylindern, 
2 Triebachsen, 2 Laufachsen und dreiachsigem Tender. Deren 
Triebraddurchmesser beträgt 1,8830 m, das Adhäsionsgewicht 
30 t, das Totalgewicht voll ausgerüstet für die Maschine 49 t 
und für den Tender 30 t. Dann folgt ein zweiachsiger Ge- 
PR von 8000 kg Tragkraft, bei 10250 kg Leergewicht. 

ann ein dreiachsiger Personenwagen Ill. Klasse mit 65 Sitz- 
plätzen in getrennten Abtheilungen für Raucher und Nicht- 
raucher, bei 14800 kg Leergewicht oder 228 kg für einen Sitz- 
platz und mit Lenkachsen von 92 m Abstand. Dann ein drei- 
achsiger Personenwagen I. und Il. Klasse mit 35 Sitzplätzen, 
wovon 11 I. Klasse und 24 II. Klasse, bei 16900 kg Leer- 
gewicht oder 483 kg für einen Sitzplatz und mit Lenkachsen 
von 9,2 m Abstand. Schliesslich ein dreiachsiger Personen- 
wagen I. Klasse mit Seitengalerie, 12 Sitzplätzen und Salon 
bei 20400 kg Leergewicht und mit 9,2 m Abstand der Lenk- 
achsen. Der Zug ist mit Westinghousebremse, Dampfheizung 
und elektrischer Beleuchtung mittelst Akkumulatoren aus- 
gerüstet. 

Neben der Lokomotive dieses Zuges steht eine solche 
der Gotthardbahn, ebenfalls Schnellzugsmaschine Compound- 
system, aber mit 4 COylindern, 3 Triebachsen mit Rädern von 
1,6 m Durchmesser, 2 Laufachsen mit dreiachsigem Tender. 
Das Adhäsionsgewicht dieser Lokomotive beträgt 46 t bei 68 t 
Gewicht der dienstbereiten Maschine ohne Tender. 

Diese beiden Lokomotiven bilden zugleich Ausstellungs- 
objekte der Schweizerischen Lokomotivfabrik in Winterthur 
und die Wagen des Zuges der .Jura-Simplon-Bahn Ausstel- 
lungsobjekte der Schweizerischen Industriegesellschaft in Neu- 
hausen. Erstere hat ausserdem noch hier ausgestellt eine 
Reihe Photographien von Lokomotiven, die von ihr gebaut 
wurden für Tramways, für die Berner Oberland-Bahnen, für 
Viege-Zermatt, Brünigbahn, Pilatusbahn, Adriatica, Beyrouth- 
Damaskus, Appezeller-Strassenbahn, Generosobahn, Wengernalp- 
bahn, Rothhornbahn, Schynige Platte Bahn, Snowdonbahn, 
Norwegische Staatsbahn, Finnländische Staatsbahn und endlich 
in grosser Zahl für die 5 Schweizerischen Hauptbahnen. 

Von der Schweizerischen Industriegesellschaft in Neu- 
hausen gebaut sind ferner: ein von dem Schweizerischen Post- 
departement ausgestellter dreiachsiger Bahnpostwagen von 
15400 kg Leergewicht, mit Seitengalerie und ausgerüstet mit 
Westinghousebremse, Dampfheizung und elektrischer Beleuch- 
tung; ein von Th. 72 in Genf ausgestellter Bahnwagen für 
Weintransport und ein von der Compagnie de l’Industrie 


electrique in Genf ausgestellter Tramwaywagen für elek- 
trischen Betrieb mit 14 Plätzen im inneren, 10 Plätzen auf der 
hinteren, 8 Plätzen auf der andern Plattform. 

Der grosse Fortschritt im Bau des Rollmaterials der 
Schweizerischen Bahnen, für.den die ausgestellte Lokomotive 
der Gotthardbahn und der Bahnzug der Jura-Simplon-Bahn 
zeugen, ist in der Ausstellung des Schweizerischen Eisenbahn- 
departements noch durch Gegenüberstellung zahlreicher Photo- 
graphien von Lokomotiven, Personen- und Güterwagen der 
Jura-Simplon-Bahn und der Schweizerischen Nordostbahn aus 
den Jahren 1860 und 1895 veranschaulicht. Hier sind noch 
ausgestellt eine ältere und die neue Kuppelung der Eisenbahn- 
fahrzeuge, die Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen 
Eisenbahnen, die Dokumente über die Verhandlungen und 
Vereinbarungen, betreffend die technische Einheit im inter- 
nationalen Eisenbahnverkehr aus den Jahren 1884/86 und 1891/95, 
Zusammenstellungen über Alter und Leistungen der Loko- 
motivkessel und Feuerbuchsen auf Ende 1894, graphische Dar- 
stellungen aus der Statistik des Rollmaterials der Schweize- 
rischen Bahnen auf Ende 1894 und die Schweizerische Eisen- 
bahnstatistik für das Jahr 1894. Vom Schweizerischen Eisen- 
bahnverband, dem die Verwaltungen der meisten normal- 
spurigen Schweizerischen Bahnen angehören, sind Normalien- 
zeichnungen für das Rollmaterial ausgestellt und eine für die 
Landesausstellung in Genf zusammengestellte „Uebersicht 
über die Entwickelung der dem Schweizerischen Eisenbahn- 
verband angehörenden Bahnen in den Jahren 1883 (Landesaus- 
stellung in Zürich) bis 1895“. Wir finden darin, neben einer 
Darstellung der Organisation des Eisenbahnverbandes, Angaben 
über die Zunahme des Baukontos, der Bahnlänge, des Bestandes 
an Rollmaterial, des Personals, des Verkehrs und der Betriebs- 
ergebnisse; ferner über Einrichtungen für die Sicherheit und 
Bequemlichkeit des Reisens: Geschwindigkeitsmesser, konti- 
nuirliche Bremsen, Centralisation und Verriegelung von Weichen 
und Signalen, Blocksignale, Glockensignale, Telephone, Raum- 
und Gewichtsverhältnisse der Wagen, Heizung und Beleuch- 
tung der Personenwagen und Maassnahmen zur Erzielung 
eines ruhigen Ganges derselben. Ueber den reichhaltigen Inhalt 
dieser Schrift soll später noch eingehend berichtet werden. 

Die Ausstellung der Vereinigung Schweizerischer Neben- 
bahnen füllt ein ganzes Zimmer aus. Zwei graphische Dar- 
stellungen geben die Hauptdaten aus der Statistik derselben. 
Die erste die Baukosten für das Kilometer, die Einnahmen 
und Ausgaben für das Bahn- und Nutzkilometer und das Ver- 
hältniss der Ausgaben zu den Einnahmen; die zweite die Länge 
der Bahnen, ihre Anzahl Lokomotiven, Personen- und Güter- 
wagen, die Zahl der täglichen Züge, den Betrag der Ausgaben 
für Verwaltung, Unterhalt und Aufsicht der Bahn, Expeditions- 
und Zugdienst, Fahrdienst und der Gesammtausgaben. Dann 
sind ausgestellt: Photographien von Lokomotiven, Personen- 
und Güterwagen, Längenprofile und Karten der der Vereini- 
gung angehörenden Bahnen. 

Im gleichen Raum haben noch einzelne dieser Bahnver- 
waltungen speziell ausgestellt. So die Rhätische Bahn: Situation 
auf Karte 1:500000, Längenprofil, Stationspläne, Unter- und 
Oberbaunormalien, Pläne und Photographien von Lokomotiven 
und Wagen und Photographien landschaftlich interessanter 
Partien der Bahn. Ferner in ähnlicher Weise die Bahnen: 
Biere-Apples-Morges, Genfer Schmalspurbahnen, Elektrische 
Strassenbahn Zürich, Geneve-Veyrier, Glion-Rochers de Naye, 
Rigi-Kaltbad-Scheidegg, Tramelan-Tavannes, Tramways suisses _ 
in Genf, Uetliberg-Bahn, Verey-Montreux, Viege-Zermatt, 
Yverdon-St. Croix. 

Von der Pilatusbahn ist ein Stück Unter- und Oberbau 
(die Schwellen sind bekanntlich in dem durchweg aus Mauer- 
werk bestehenden Unterbaukörper eingemauert und verankert), 
mit einzelnen charakteristischen Theilen des Rollmaterials 
in natura ae Ebenso von der Vitznau-Rigibahn 
Modelle des Oberbaues und des Lokomotivgetriebes, sowie 
Zeichnungen und Photographien von Lokomotiven: und Wagen, 
Situationsplan und DERESHREON der Bahn nebst Beschreibung 
derselben und statistische Angaben. 

Damit dürften auch die das Eisenbahnwesen speziell be- 
treffenden Ausstellungsobjekte der Gruppe 34 erschöpft sein. 
Hingegen ist hier noch der reichhaltigen Ausstellungen der 
Schweizerischen Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltungen 
zu gedenken. Insbesondere bietet die Postverwaltung in ihren 
schön ansgeführten graphischen Darstellungen aus der Sta- 
tistik des Postverkehrs, mit Angaben über Zahl des Personals, 
Betrag der Einnahmen und Ausgaben, Bilanz, Zahl der Post- 
kurse und der Bahnpostwagen, der Reisenden und der Briefe 
usw., reichen Stoff zum Studium und ein anschauliches 
Bild der stetigen gewaltigen Zunahme des Postverkehrs. 

Schliesslich ist auch noch des 1 m-spurigen Ausstellungs- 
tramways, der diese in ihrer ganzen Ausdehnung durchzieht, 
und bei dem die Schienen als Leiter benutzt sind, zu gedenken. 
Um letztere von einander und vom Erdreiche zu isoliren, sind 
sie auf Holzschwellen verlegt und in reinen Schotter einge- 
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bettet. Die Isolation der Schienen unter einander ist noch 
durch Anbringung eines, auf der inneren Seite derselben lau- 
fenden Holzriemens vermehrt. 

Die Stromabnahme geschieht durch die von der Achse 
isolirten Wagenräder, d. h. der Strom wird durch eines der 
Räder zum Motor geführt und durch das andere zur Retour- 
schiene geleitet, Bei der niedrigen Stromspannung von 
110 Volts sind grössere Stromverluste, in Folge mangelhafter 
Isolation (bei nasser Witterung z. B.), vermieden und jede 
Gefahr für Personen, bei Berührung der Schienen, ausge- 
schlossen. Ist auch eine Anwendung dieses Systems auf 
städtischen Strassen, wegen der Schwierigkeit der Isolation, 
der Empfindlichkeit der Pferde für elektrische Ströme und 
der Möglichkeit von durch die Strassenfuhrwerke hervorge- 


brachten Kurzschlüssen zwischen den Schienen, ausgeschlossen, 


so ist doch der Versuch mit demselben interessant und es hat 
sich auch in der Ausstellung, wo kein Wagenverkehr vor- 
kommt, gut bewährt, 


Verschiedenes. 


Der Berliner Technikerverein, 


der grösste Lokalverein des Deutschen Technikerverbandes, 
veranstaltet aus Anlass der Berliner Gewerbeausstellung am 
8., 9. und 10. d. Mts. in Berlin eine Wanderversammlung der 
100 Vereine des 4600 Mitglieder zählenden Deutschen Tech- 
nikerverbandes. Das hierfür aufgestellte Programm weist 
u. a. einen Begrüssungskommers, Besuche der Gewerbeaus- 
stellung, der Kunstausstellung, sowie Besichtigungen hervor- 
ragender architektonischer und industrieller Sehenswürdig- 
keiten (wie das Reichstagsgebäude, die elektrische Centrale 
der allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft usw.) auf. Die bis- 
her zahlreich eingegangenen Anmeldungen zeigen jetzt schon, 
dass diese Versammlung eine der besuchtesten Ausstellungs- 
besichtigungen zu werden verspricht, welche jetzt von 
grösseren Verbänden und Vereinigungen aus allen Gauen 


werden. 


Deutschlands zur Ausbildung 


ihrer Mitglieder veranstaltet 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Deutscher Eisenbahngüter-Tarif, Theill. 
Zum vorbezeichneten Tarife vom 1. April 
1894 tritt am 1. September 1896 ein Nach- 
rap IV in Kraft. Derselbe enthält: 

. Aenderungen und Ergänzungen 

der Anlage B zur Verkehrsordnung. 

lI. Ergänzungen der Ziffern 5 und 9c 

des Spezialtarifs für bestimmte 
Stückgüter. 

III. Ergänzung der Position „Graphit“ 
im Spezialtarif Il der Güterklassifi- 
kation. 

IV. Berichtigungen. 


Die Aenderungen zu Il und III, welche 


die Tarifirung von Gas- und Wasser- 
messern nach der allgemeinen Stückgut- 
klasse und des von Ceylon, England 
(Cumberland) und Sibirien stammenden 
Graphits nach Bea and II betreffen, 
treten erst mit 

Kraft. 

Druckabzüge des Nachtrags können 
von den Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen sowie in Berlin vom Auskunfts- 
büreau der Deutschen Reichs- und 
Preussischen Staatseisenbahnverwaltung 
(Bahnhof Alexanderplatz) vom 20. August 
ab bezogen werden. 

Berlin, den 3. August 1896. (1531) 
Namens sämmtlicher Eisenbahnyverwal- 

tungen: 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 


Württembergisch - Schweizerischer 
Güterverkehr. Am 15. September d. J. 
treten die Ausnahmetarife für die Be- 
förderung von Obst (Aepfel, Birnen, 
Kirschen, Pflaumen, Zwetschgen) im 
Verkehr zwischen Stationen der Württ. 
Staatseisenbahnen einerseits und 

a) Stationen der Schweizerischen Nord- 

ostbahn (einschliesslich der Bötz- 

bergbahn) 

b) Stationen der Schweizerischen Cen- 

.tralbahn (einschliesslich der Aargaui- 

schen Südbahn), der Schweizerischen 

Seethalbahn, derLangenthal-Huttwil- 

bahn, der Emmenthalbahn und der 

Jura-Simplonbahn 
andererseits — je gültig vom 20. Sep- 
tember 1893 — ausser Kraft. 

‚Zum gleichen Termin werden voraus- 
sichtlich neue Ausnahmetarife für die 
Beförderung von frischem Obst (Aepfel 
und Birnen) ab Stationen der oben ge- 
nannten Schweizerischen Bahnen nach 
Stationen der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen zur Einführung kommen, 
welche infolge anderweitiger Berechnung 


em 1. Oktober d. J. in. 


der Schweizerischen Antheile neben 
Frachtermässigungen auch Fracht- 
erhöhungen in sich schliessen und 
ausserdem für eine Anzahl Stationen 
der Jura-Simplonbahn sowie auch für 
Friedrichshafen im Verkehr mit den 
unter b) genannten Bahnen keine Taxen 
mehr enthalten werden. 

Stuttgart, den 22. Juli 1896. (1532) 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 

Am 16. August 1896 treten im Staats- 
bahn Königsberg - Cranzer 
Güterverkehr zwischen Tapiau 
einerseits und Stationen der Königs- 
berg - Cranzer Eisenbahn andererseits 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze für 
Rüben des Spezialtarifs Ill, sowie 
Schnitze, auch gedörrte und getrocknete, 
Schnitzabfälle und Köpte davon bei Ab- 
gabe von mindestens 10.000 kg mit einem 
Frachtbrief auf einem Wagen in Kraft. 
Die Anwendungsbedingungen undFracht- 
sätze sind bei den betheiligten Stationen 
zu erfahren. (1538) 

Königsberg i. Pr., den 31. Juli 1896. 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
als gesehäftsführende Verwaltung. 


Binnen-Güterverkehr. Vom 6.d. Mts. 
ab bis Ende 1897 finden die in dem 
Ausnahmetarif für Sendungen von 
Hamburg über Lübeck nach Finnland 
vom 1. Januar d. Js. angegebenen 
Sätze für Sendungen nach den Häfen 
von Wiborg bis Björneborg auch auf 
Sendungen nach -Häfen nördlich von 
Björneborg Anwendung, wenn die Sen- 
dungen ab Lübeck mit Dampfschiffen 
weiterbefördert werden, welche die hin- 
sichtlich der Berechnung der Seefracht 
Haeinbarsen Bedingungen angenommen 

aben. 


Nähere Auskunft ertheilen unsere 


Güterverwaltungen in Lübeck und 
Hamburg. 
Lübeck, den 4. August 1896. (1534) 


Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesell- 
schaft. 


Mitteldeutscher Verbands-Güterverkehr. 
Am 10. August ds. Js. wird die Station 
Appenweier in den im Tarifheft 3 
für den obenbezeichneten Verkehr be- 
stehenden Ausnahmetarif 6 für Garne 
aller Art etc. bezw. Baumwollgewebe 
etc. einbezogen und der für die gleichen 
Artikel eingeführte Ausnahme - Fracht- 
satz für die Verkehrsverbindung, Offen- 


burg-Neurode von 5,55 4 anf 5,50 4 für 
Ladungen von 5000 kg ermässigt. 
Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 2. August 1896. (1535) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch-Rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. MitGültigkeitvom 10.Augustd.J. 
werden die Stationen Cottbus,Forst 
und Luckenwalde als Empfangs- 
stationen in den Ausnahmetarif 8 für 
Giesserei-Roheisen einbezogen. Näheres 
bei den betheiligten Güter-Abfertigungs- 
stellen. 

Essen, den 31. Juli 1896. (1536) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 189 für die 
Beförderung von Eisenerz etc. und Koks 
und Kokskohlen zum Hochofenbetrieb. 
Zum vorbezeichneten Ausnahmetarife 
tritt am 15. d. M. der Nachtrag XVI in 
Kraft, enthaltend Frachtsätze für den 
Eisenerz- etc. Versand der Stationen 
Derschlag und Osberghausen des Direk- 
tionsbezirkes Frankfurt a. M., Fracht- 
sätze für den Koksempfang der Statio- 
nen Amberg und Rosenberg der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen und 
Berichtigungen wegen Aufhebung der 
Koksfrachtsätze für Station Riemke 
(Kokerei der Zeche Constantin der 
Grosse) Preis 0,10 44. 

Essen, den 1. August 1896. (1537) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Die in Nr.22 der Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwal- 
tungen vom 16. März 1895 enthaltene Be- 
kanntmachung, die Anwendung des 
Frachtsatzes des Ausnahmetarifs Nr. 2h 
für Gewehrsendungen von Triest und 
Fiume nach Herbesthal betreffend, 
tritt am 1. Oktober 1. J. ausser Wirk- 
samkeit. 

München, im Juli 1896. (1538) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Oktober 1896 tritt im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbande je 1 Nach- 
trag II zu den Tarifheften 1 und 2 vom 
1. Januar 1896 in Kraft. j 

Die Nachträge enthalten neue, sowie 
zum Theil erhöhte, zum Theil ermässigte 
Frachtsätze des Klassentarifs und eine 


Anzahl von Ausnahmetarifen. "Wann 
und zu welchem Preise die Nachträge 
zu haben sein werden, wird besonders 
bekannt gemacht. 

Bis dahin ertheilen die Tarifbüreaus 
der- Verbandsverwaltungen nähere Aus- 
kunft. 

Breslau, den 3. August 1896. (1539) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Heft 5 und 6. 
Am 15. August d. J. treten ermässigte 
Frachtsätze für die Ausnahmetarife 16 
und 13 (frisches Obst, Gemüse und 
Melonen) in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

Dresden, den 5. August 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1540) 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 15. dieses Monates treten 
direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 1 (Lebensmittel als Eilgut) im 
Verkehre zwischen Chotzen (St. E. G.) 
und sämmtlichen Dresdner Bahnhöfen 
in Kraft, die bei diesen Stationen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, am 3. August 1896. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1541) 


Mit Geltung vom 1. August d.J. wird 
die Station Speyer Hafen der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen in den Ausnahme- 
tarif Nr. 8 für Getreide aller Art des 
1. Hefts des Südwestdeutschen Verbands- 
Gütertarifs aufgenommen. Nähere Aus- 
kunft über die Höhe der Frachtsätze 
ertheilen die betreffenden Güterabferti- 
gungsstellen. 

Strassburg, den 97. Juli 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1542) 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Obst-Aus- 
nahmetarife Theil VI Heft Nr. ı 
vom 1. Januar 1894, Heft Nr.2 vom 
1. Januar 1894 und Heft Nr. 8 vom 
1. Dezember 1891. Mit Wirksamkeit 
vom 1. September 1896 werden die Sta- 
tionen Stuttgart Nordbahnhof 
und Stuttgart Westbahnhofin 
die obenbezeichneten Tarife aufgenom- 
men, und zwar haben für den Verkehr 
mit Stuttgart Nordbahnhof die um 0,02.4, 
mit Stuttgart Westbahnhof die um 0,05 #7. 
für 100 kg erhöhten Frachtsätze für 
Stuttgart Hauptbahnhof Anwendung 
zu finden. 

“ Gleichzeitig wird hinsichtlich des Obst- 
verkehrs mit den Stuttgarter Bahnhöfen 
bekannt gegeben, dass in der Zeit vom 
15. September bis 15. November 
1896 die sämmtlichen nach Stuttgart 
bestimmten Obstsendungen auf Stuttgart 
Nordbahnhof abzufertigen sind, wenn 
nicht ausdrücklich Stuttgart Westbahn- 
hof auf dem Frachtbriefe vorgeschrie- 
ben ist, in welchem Falle Abfertigung 
nach diesem Bahnhofe zu erfolgen hat. 

Frachtbriefvorschriften mit 

"Stuttgart Hauptbahnhof haben 
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fürdieangegebene Zeit unbe- 
rücksichtigt zu bleiben. 
München, im August 1896. 1543) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 1894. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. August 1896 gelangen 
im Verkehre zwischen München C. B. 
einerseits und Settenz, Station der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn, 
andererseits direkte Frachtsätze des all- 
gemeinen Klassentarifs zur Einführung. 

München, im Juli 1896. (1544) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. Die an der Strecke 
Weinheim - Fürth gelegene Station 
Reisen, bisher nur für die Abferti- 
gung von Personen, Gepäck, Express- 
gut und Wagenladungsgütern eingerich- 
tet, wird vom 15. August d. J. ab auch 
für die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgütern eröffnet werden. 

Näheres bei unseren Güterabferti- 
gungen. 

Darmstadt, den 31. Juli 1896. (1545) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Belgisch-Deutsche Eisenbahn verbände. 
Die am 1. September ce. zur Einführung 
gelangenden Drüskitchen‘ Nachtrag IV 
zur Abtheilung A des Theils I kosten 
10 8 und die neue Abtheilung B 90 %, 
was in Ergänzung unserer Bekannt- 
machung vom 21. Juli d. J. mitgetheilt 
wird. 

Köln, den 5. August 1896. (1546) 

Königliche Eisenbahndirektion: 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Gültig- 
keit ab 1. September 1896 kommt ein 
Tarif für dieeilgutmässige Be- 
förderung von lebendem (e- 
flügel bei Auflieferung in beliebigen 
Mengen im Verkehr zwischen Stationen 
der K. Ungarischen Staatseisenbahnen 
und der K.K. priv. Südbahngesellschaft 
(Ungarische Linien) 

einerseits und Stationen der 
K. Württembergischen Staatseisen- 
bahnen, der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen, der Pfälzischen Eisen- 
bahnen, der Hessischen Ludwigsbahn, 
der Main-Neckar-Eisenbahn, derK. Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M. und der 
K. Eisenbahndirektion St. Johann-Saar- 
brücken 

andererseits zur Einführung. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von 0,50 4 
= 0,30 Kronen zu erhalten. 

München, im August 1896. (1547) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 139. Mit Wirk- 
samkeit vom 15. August 1896 wird die 
Relation Langenbruck-Rokitzan 
in den Ausnahmetarif Nr.48 für die Be- 
förderung von Roherzen mit dem Fracht- 


satze' von 0,54 .4 für 100 kg aufge- 
nommen. AT 
München, im August 1896. (1548) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


2. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Bentheimer Kreisbahn. Zu den am 
16. April d. J. zur Einführung gekom- 
menen Tarifen für die Beförderung von 
„Personen und Reisegepäck“, Gütern 
aller Art, sowie „Leichen, lebenden Thie- 
ren und Fahrzeugen“ wird noch bekannt 
gegeben, dass: die in den Tarifen auf- 
genommenen zusätzlichen Bestimmun- 
gen zur Verkehrsordnung gemäss den 
Vorschriften unter I2 genehmigt wor- 
den sind. 

Bentheim, am 5. August 1896. (1549) 

Die Betriebsdirektion. 


3. Offene Stellen. 


Ein im Eisenbahnbetriebe, Tarifsachen, 
Verkehrs- und Betriebskontrolle durch- 
aus erfahrener Beamter von grosser 
Eisenbahngesellschaft für Berlin gesucht. 
Gehalt nach Befähigung. Beitritt zur 
Pensionskasse Bedingung. Nur bestem- 
pfohlene Personen kommen in Frage. 

Meldungen unter P. M. 2633 Postamt 
VL, Berlin. (1550) 


Für sofort wird für grosse Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsgesellschaft ein jün- 
gerer gewandter Rechnungsbeamter, der 
mit Abschluss- und allen sonstigen Ver- 
waltungsarbeiten durchaus vertraut ist, 
gesucht. Gehalt nach Leistung. 

Desgleichen wird ein durchaus selbst- 
ständig arbeitender Registraturvorsteher 
gesucht. Nur Bestempfohlene und an 
ein selbständiges Arbeiten gewöhnte 
Reflektanten wollen sich unter F. L. 
2348 postlagernd Postamt 7 Berlin 
melden. (1551) 


Für den Vertrieb unserer Bahn suchen 
wir zum 1. September cr. einen 
Betriebsverwalter. 
Demselben liegt die Ueberwachung des 
Personals, des rollenden und Betriebs- 
materials und Abrechnung mit den Sta- 
tionen, nebst den schriftlichen Arbei- 
ten, ob. 
Es können nur Leute aus der Bahn- 
meisterkarriere berücksichtigt werden. 
Iden, Altmark, Juli 1896. (1552H&V) 


Kleinbahn Goldbeck-Giesenslage. 


il. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


Für eine grössere schmalspurige Klein- 
bahn wird ein erfahrener erster Bahn- 
meister gesucht. Angebote unter O. W. 
100 nimmt die Expedition der Zeitung 
entgegen. 


Ein im Eisenbahnbau u. Betrieb er- 
fahrener Ingenieur für eine Lokalbahn 
im Rheinland unter ‚günstigen Bedin- 
gungen gesucht: Bewerbungen unter 
B. J. E. an die Exp. d. Bl! ku richten. 
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Berlin und seine Eisenbahnen 1846 —1896. 


(Fortsetzung aus Nr. 62.) 


Nur wenige Jahre waren seit der denkwürdigen Wett- 


fahrt von Rainhill verflossen, da regte sich allerorten, auch 


in Preussen, die auf den Bau von Eisenbahnen gerichtete 
Unternehmungslust. Der Pionier der neuen Dampfbahnen in 
Preussen ist die Berlin-Potsdamer Bahn, wenn sie freilich auch 
nicht die erste in Deutschland ist: ihr gingen vorauf die Nürn- 
berg-Fürther Eisenbahn (eröffnet am 7. Dezember 1835) und die 
Strecken der Leipzig-Dresdner Eisenbahn von Leipzig nach 
Althen (24. April 1837) und von Althen nach Gerichshain 
(12. November 1837). 

Die dem Bau der Berlin-Potsdamer Bahn voraufgegan- 
genen Anträge und Verhandlungen lassen bereits die Gesichts- 
punkte — allmählich immer schärfer — hervortreten, die der 
Staat in der Eisenbahnpolitik späterhin verfolgt hat. Die im 
Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 niedergelegten Grund- 
sätze sind bis heute maassgebend geblieben. In der Festschrift 
ist geschildert, wie schon bei den ersten Anträgen, die an die 
Regierung und den König gelangten, darauf gesehen wurde, 
dass sowohl die Interessen des Staates als auch der sonstigen 
Interessenten gewissenhaft gewahrt blieben. Während in 
England mit halben Maassregeln ein Monopol in Privathänden 
künstlich grossgezogen worden ist, wurden in Preussen die 
Verhältnisse der Eisenbahnen zum Staat gleich von vornherein 
einer einheitlichen Regelung unterzogen, die eine willkürliche 


- Interessenwirthschaft in der Eisenbahnpolitik zur Unmöglich- 


keit machte. 
örterung. 


Auch die Staatsbahnidee fand schon damals Er- 


All die zahlreichen Bescheide und Gutachten der maass- 
gebenden Behörden durchwehte damals der gleiche Geist einer 
weisen Vorsicht. Dr.Stubbe, der sich 1833 ein Privilegium für 
eine Dampfwagenfahrt von Naumburg über Halle, Merseburg, 
Wittenberg, Potsdam, Berlin, Frankfurt a/O. bis Breslau aus- 
wirken wollte, wurde erwidert, dass dieses nicht eher ertheilt 
werden könne, als bis man eine vollkommene Ueberzeugung 
von der allgemeinen Nützlichkeit des Unternehmens gewonnen 
habe. Weitere eingeschränkte Anträge des Genannten und an- 
derer in den folgenden Jahren, wie der Antrag vom Jahre 1834 
des Justizkommissars Robert im Verein mit dem Bankier 
Arons, betreffend die Anlage einer Bahn von Berlin nach 
Leipzig, fanden ebenso wenig Verwirklichung wie der von 
Stubbe. Robert wurde der Bescheid, dass der gesetzliche 
Schutz bei Abtretung der erforderlichen Grundflächen dem 
Unternehmen nicht versagt werden solle, ein ausschliess- 
liches Privilegium über den Gegenstand aber nicht be- 
fürwortet werden könne Die aufzuwendenden grossen 
Kosten ausführlicher Baupläne veranlassten Robert, den 
Plan auf eine eingeleisige Bahnanlage Berlin-Potsdam 
zu beschränken, für die der Geheime Ober -Baurath 
Crelle den Entwurf ausarbeitete, der am 4. Mai 1835 dem 
Könige vorgelegt wurde. Die Bahn sollte von der Schaf 
brücke — der 'heutigen Potsdamer Brücke — in Berlin in’ 
ziemlich gerader Richtung bis in die Gegend der Langen 
Brücke bei Potsdam geführt werden, mit grössten Gefällen 
von 1:288. Der Beschreibung des Baıplans, aus dem in der 
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Festschrift bemerkenswerthe Einzelheiten hervorgehoben sind, 
“soll hier nicht; weiter gefolgt, indessen noch auf zwei Kuriosa 
hingewiesen werden, die heute ebenso seltsam anmuthen, wie 
der früher von Dr. Stubbe versuchte Nachweis, dass es vor- 
theilhaft sei, das Profil der Bahn aus langgezogenen Wellen- 
linien zusammenzusetzen, da dadurch bei der Fahrt eine Zeit- 
ersparniss gegenüber der geraden Linie erreicht werde. 
Robort legte einerseits auf Schönheit und Ansehen der Bahn 
Gewicht, die man gewinne, wenn man an ihr weit entlang 
sehen könne, andererseits wurde betont, dass Wegeübergänge 
durchaus in Schienenhöhe angelegt werden müssten, anders 
als Stubbe, der durch Anlage von Brücken uni „Unterdurch- 
gängen“ die „Kommunikation“ unverletzt erhalten woilte. 
Einige weitere Einzelheiten technischer Natur verdienen der 
Vergessenheit entrissen zu werden, so der Plan, die Schienen 


statt. durch Steine oder eine chaussirte Unterlage durch ein-: 


gerammte Pfähle zu unterstützen, ein Verfahren, das in der 
ersten Zeit in England ohne jeden Erfolg zur Ausführung 
kam. Es kann nicht befremden, wenn man in der damaligen 
Zeit neben dem Dampf sich auch den Pferdebetrieb vorbehielt. 
Die mittlere Geschwindigkeit der Dampfwagenfahrt war mit 
3!/; Meilen = rund 25 km in Ansatz gebracht. 


Wenn die in der Sache erstatteten behördlichen Gutachten 
zeigen, dass man sich von der Anlage in der geplanten ver- 
hältniesmässig geringfügigen Ausdehnung nicht viel ver- 
sprochen hatte, so wurde doch nicht verkannt, dass darin der 
Anfang einer grösseren und folgenreichen Unternehmung 
liegen könne, wenn sie künftig in der Richtung auf Magle- 
burg oder Halle fortgesetzt würde. Dies war auch der Stand- 
punkt des Generalpostmeisters von Nagler, der bei der Ge- 
legenheit im übrigen seine besondere Fürsorge darauf richtete, 
die Interessen der Post sicherzustellen. Von weitem Blick zeigt 
das in der Enteignungsfrage erstattete Gutachten des Staats- 
ministers von Rother. Durch Kabinetsordre vom 23. September 
1837 wurden die Statuten der Unternehmerin bestätigt, die 
Baupläne im allgemeinen genehmigt und der Gesellschaft 
Korporationsrechte und das Erteignungsrecht für die er- 
forderlichen Grundstücke verliehen. Am 22. September 1838 
wurde der Betrieb auf der Strecke Zehlendorf- Potsdam und 
am 29. Oktober desselben Jahres auf der ganzen Strecke Pots- 
dam-Berlin eröffnet. In Berlin hatte man den Endbahnhof 
nachträglich an die jetzige Stelle verlegt. 

Ist die Entstehungsgeschichte dieser denkwürdigen Bahn 
reich an Zügen, welche in der Festschrift vorgeführt sind, 
die das lebhafteste Interesse erwecken, so gewinnt die weitere 
Ertwicklung der Bahnen in dem Maasse, wie Erfahrung und 
Erfolge sich mehrten, ein grösseres Gesicht. Die Berlin-Pots- 
damer Eisenbahngesellschaft gelangte frühzeitig zu der Er- 
kenntniss, dass dem Unternehmen völlige Isolirung drohe, 
wenn es ihr nicht gelinge, sich an die andern grossen, im 
Entstehen begriffenen Eisenbahnen anzuschliessen. N:ch ver- 
schiedenen Wechselfällen und nachdem inzwischen auch ander- 
weite Anstrengungen gemacht worden waren, Eisenbahnen 
von Berlin ins Land zu führen — wir begegnen so auch schon 
früh dem Bilde einer Konkurrenzpolitik — wurde die Berlin. 
Potsdamer Bahn von der inzwischen neu gebildeten Potsdam- 
Magdeburger Bahn angekauft (6. November 1844), Am 
7. August 1846 wurde die letztere eröffnet. 


Nachdem die Berlin-Potsdamer Bahn eröffnet war, mün- 
deten nach Verlauf von vier Jahren bereits vier Hauptbahnen 
von Südwesten, Norden und Osten in Berlin, ausser der Pots- 
damer die Berlin-Anhalter (10. September 1841), Berlin-Stettiner 
(30. Juli 1842) und’ Berlin-Frankfurter (a/O.) (28. Oktober 1842), 
zu denen im Jahre 1846 (15. Dezember) noch die Berlin-Ham- 
burger als fünfte Hauptlinie hinzutrat. Die Entwickelüung der 
Bahnen geht zeitlich nebeneinander her und greift vielfach 
ineinander über; für ihre Darstellung ist aber der einzig 
richtige Weg gewählt worden, die einzelnen Bahnen nach- 
einander vorzuführen und für sich abgeschlossene Abschnitte 
vorweg zu nehmen. Dadurch gewinnt die Darstellung an 


Uebersichtlichkeit und Klarheit. So sind auch gleich bei der 
Besprechung der ältesten Linie die interessanten Ausfüh- 
rungen über den fortschreitenden Umbau der Potsdamer Bahn- 
hofsanlagen in Berlin, die Anlage der sogen. älteren Wannsee- 
bahn und die weitere Entwickelung des Unternehmens bis 
zur Verstaatlichung vorweg genommen worden. Die Be- 
sprechung der genannten Bahnen im einzelnen ist im übrigen 
nach übereinstimmenden Gesichtspunkten erfolgt, denen auch 
die Vorführung eines ungemein reichhaltigen Materials an 
interessanten einzelnen Thatsachen zu danken ist. 


Im Jahre 1844 vollzog sich die Verschmelzung der Frank- 
furter mit der Niederschlesisch-Märkischen Bahn, welch letztere 
die Linie von Frankfurt a/O. nach Breslau erbaut hatte. Wäh- 
rend wir beider Anhalter Bahn zum ersten Mal dem Zugeständ- 
niss einer Staatsunterstützung begegnen, stellt die Niederschle- 
sisch-Märkische das erste Beispiel einer Privatbahn dar, die 
durch Kauf in den Besitz des Staates übergegangen ist. Der 
Kaufvertrag vom 25./26. Juni 1852 bezeichnet den ersten weithin 
sichtbaren Merkstein auf dem Wege der Verstaatlichungen. 
Ein besonderer Abschnitt der Festschrift schildert, wie sich 
der Staat beim Bau der Niederschlesich-Märkischen Bahn mit 
einem Siebentel des Aktienkapitals betheiligt und für eine 
3,5 $ Verzinsung der Aktien die Gewähr übernommen hatte, 
unter der Bedingung, dass, wenn in drei aufeinander folgenden 
Jahren ein Zuschuss erforderlich sei, oder dieser Zuschuss in 
einem Jahre mehr als 1% des Aktienkapitals betragen sollte, 
er befugt sei, die Verwaltung und den Betrieb der Bahn zu 
übernehmen. Der Fall, dass der jährliche Staatszuschuss den. 
Betrag von 1 % überstieg, trat schon 1848 ein. Mitte 1849 
wurde die Einsetzung einer Königlichen Verwaltung be- 
schlossen, die der Minister von der Heydt indessen auf den 
Widerspruch der Gesellschaft hin genöthigt war, zwangsweise 
durchzuführen. Ein von der Gesellschaft angestrengter Pro- 
zess wegen Besitzstörung führte für sie zu keinem günstigen 
Ende, aber erst dann, als gegen die Direktionsmitglieder mit 
scharfen Strafandrohungen vorgegangen wurde, gaben diese 
die Akten, Dokumente und die Schlüssel zu den Kassen- 
schränken heraus. Dann aber machten sie den Versuch, die 
Bahn dem Staat zum Kauf anzubieten und von der Heydt’s 
Verdienst ist, den Plan auch gegen den Widerspruch des 
Finanzministers von Bodelschwingh zur Durchführung ge- 
bracht zu haben (Gesetz vom 31. März 1852), wie er überhaupt 


den Staatsbahngedanken aufs eifrigste verfocht. Mit dieser 
ersten Verstaatlichung — freilich einer solchen aus Oppor- 
tunitätsgründen — war eine wichtige Grundlage für die spä- 


teren Verstaatlichungen gewonnen. 

Denkwürdig sind die Ausführungen Moltke’s, des spä- 
teren grossen Strategen, über die Bedeutung, insbesondere 
auch in militärischer Hinsicht, der Berlin-Hamburger Bahn, 
zu deren Ausführungskomitee er gehörte und in deren Auf- 
sichtsrath er später übertrat. Diese Ausführungen sindin den 
wesentlichsten Theilen in der Festschrift nachzulesen. „Das 
politische Gewicht der Eisenbahnen überhaupt, und insbe- 
sondere in Deutschland, beruht ohne Zweifel auf der innigeren 
Verknüpfung der Interessen der verschiedenen Deutschen 
Volksstämme und Staaten, durch eine vor 20 :Jahren kaum 
möglich gedachte Erleichterung und Vergrösserung ihres Ver- 
kehrs“, heisst es darin u. a. 


Die erste, grösseren Interessen dienende, rein aus Staats- 
mitteln hergestellte Staatsbahn Preussens, ist die Ostbahn, 
deren Vorgeschichte bis in das Jahr 1842 zuräckreicht. 
Das sehr beträchtliche Anlagekapital und die Wahrscheinlich- 
keit eines doch nur geringen Ertrages einerseits, die grosse 
Bedeutung einer Schienenverbindung mit den nordöstlichen 
Provinzen andererseits erklären zur Genüge, dass die Aus- 
führung dieser Bahn der Fürsorge des Staates überlassen 
blieb. Auch die Baugeschichte dieser Bahn, der in der Fest- 
schrift eingehend gefolgt ist, birtet zahlreiche Momente, die 
besonderes Interesse bieten. Nicht ohne mannichfache, durch 
die Krisis des Jihres 1848 mitbeeinflusste Wechselfälle ge- 
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lanugte die Bahn, die auch durch ihre grossen Weichsel- und ! bahnweseus zur Folge, in dem aber die grosse selbständige 


Nogatbrücken und durch umfangreiche Strom- und Doeich- 
regulirungen hervorragend geworden ist, zur Ausführung. Bei 
den Landtagsverhandlungen, in denen die Beschaffung des 
Baukredits zur Sprache kam, sprach Bismarck, der für das 
Unternehmen eintrat, die bekannten Worte: „Die Missbilligung, 
die sich von jener Seite kund gibt, beweist mir, dass ich die 
Wahrheit gesagt habe“ (7. Juni 1847) *) Die durch Erlass vom 
5. November 1849 in Bromberg eingesetzte Behörde zur Fort- 
setzung des lange hingehaltenen Baues und zur demnächstigen 
Leitung des Betriebes und der Verwaltung war die erste 
Königliche Eisenbahndirektion in Preussen. Am 12. Oktober 
1857 wurde der Betrieb auf der ganzen Ostbahnlinie durch- 
gehend von Berlin über Frankfurt a. O.., Küstrin, Kreuz, 
Schnsidemühl, Bromberg und Dirschau nach Königsberg er- 
öffnet. Am 1. Oktober 1867 trat hierzu die direkte Strecke 
Berlin-Küstrin. 

In die Entwickelung der älteren Berliner Fernbahnen 
fällt die Erbauung einer Bahn, die sämmtliche in Berlin 
mündende Bahnen in Verbindung setzen sollte, der sogenannten 
älteren Berliner Ringbahn. Wesentlich militärische Rücksichten 
waren ausschlaggebend, dass diese Bahn, welche die Privatbahnen 
herzustellen ablehnten, von Staatswegen zur Ausführung kam. 
Sie erhielt den Charakter einer vorübergehenden Anlage, war, 
wie das noch heute liegende von der Gitschinerstrasse nach 
dem Schlesischen Bahnhof führende Stück dieser Bahn zeigt, 
in eingeleisigem Ausbau in die Strassenfläche gebettet und 
wurde von Pferden betrieben. Die in der Festschrift ausführ- 
lich wiedergegebene Baugeschichte dieser älteren Ringbahn 
enthält zahlreiche bemerkenswerthe Züge, die dem Charakter 
verflossener Anschauungen entsprechen; am 15. Oktober 1851 
erfolgte die Betriebseröffnung der Bahn in ihrer ganzen Aus- 
dehnung. Der Betrieb gab zu heftiger Klagen über Verkehrs- 
störungen in den städtischen Strassen Anlass, doch dauerte es 
20 Jahre, ehe das Provisorium seinen Ersatz durch das Defini- 
tivium der neuen Verbindungs- oder Berliner Ringbahn fand, 
die heute, zumal nachdem 1882 der westöstliche Durchmesser 
‚in Gestalt der Stadtbahn hinzugefügt wurde, für den Berliner 
Verkehr eine so hervorragende Bedeutung gewonnen hat. 


Unter den älteren Fernbahnen haben, wie die früher 
besprochenen, so auch die Görlitzer und Lehrter Bahn in ihrer 
baugeschichtlicher Entwickelung vielfachen Anlass zuMeinungs- 
verschiedenheiten gegeben. Die Geschichte der Görlitzer Bahn 
entrollt ein Bild Deutscher Kleinstaaterei, das wenig anmuthet, 
während die Lehrter Bahn die Erscheinungen eines rücksichts- 
losen Wettbewerbs unter den Privatbahnen offenbarte. Die 
daran anknüpfend geschilderte Entwickelung der Berlin-Dres- 
dener und der Nordbahn zeigen nach anderer Richtung lehr- 
reiche Momente; sie gehören der Zeit an, wo „ein Projekt für 
eine Eisenbahn nur erfunden zu werden brauchte, um binnen 
wenigen Stunden den 10fachen Betrag des muthmaasslich er- 
forderlichen Baukapitals in Zeichnungen zu erhalten.“ Der 
Uebergang zahlreicher Bahnen in das Eigenthum oder die Ver- 
waltung des Staats infolge des Krieges von 1866 hatte einen 
wesentlichen Zusammenschluss des Staatsbahnnetzes und eine 


Verlegung des Schwerpunktes des Preussischen Staatseisen- 


*, Beim Verlauf der Verhandlungen that Hansemann den 
später zum ErnABelten Wort gewordenen Ausspruch: „In Geld- 
sachen hört die Gemüthlichkeit auf“. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die Strecken Oberkauffung-Merzdorf (14,520 km) und 
Sorau-Benau (12,7 km) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Breslau, welche am 15. August bezw. 1. September d. J. dem 
. öffentlichen Verkehre übergeben werden sollen, sind — vom 
Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecken zu betrachten. 

Eröffnunren von Stationen. Am 5. August d.J. sind die 


Verbindung zwischen den Staatseisenbahnkörpern im Westen 
und Osten fehlte, ein Mangel, der sich auch beim Aufmarsch 
der Truppen 1870 offenbarte. Es waren wesentlich politische 
und militärische Gründe, die die Regierung bestimmten, in Ge- 
stalt der Berlin-Blankenheimer {Wetzlarer) Bahn dieses Binde- 
glied einzufügen. Das in der Denkschrift trefflich begründete 
Unternehmen hatte für die Interessen der Hauptstadt noch 
eine besondere Bedeutung insofern, als es in ausgesprochener 
Weise zur Vermittelung eines hauptstädtischen Vorortverkehrs 
herangezogen werden sollte und als 1874 das Zustandekommen 
der Berliner Stadtbahn unter Betheiligung des Staates sicher- 
gestellt war, ergab sich von selbst, dass die Berlin- Wetzlarer 
Linie als ein Glied der grossen Eisenbahnverbindung Berlin- 
Metz die Fortsetzung der Stadtbahn in ihren westlichen End- 
bahnhof bildete, nach dem auch später die Potsdamer, Lehrter 
und Hamburger Bahn Anschluss erhielten. Nach Eröffnung 
des Fernverkehrs auf der Berliner Stadtbahn — seit dem 
15. Juni 1882 — wurden die Züge der Blankenheimer Linie über 
die Stadtbahn geführt. 


Die Schilderung der älteren Fernbahnen wird mit einer 
kurzen Betrachtung der Militärbahn abgeschlossen, deren eigent- 
licher Zweck die Ausbildung der Offiziere und Mannschaften 
der Eisenbahntruppen im Eisenbahndienst ist, bei der aber auch 
bis zu einem gewissen Grade der öffentliche Eisenbahnverkehr 
zugelassen ist. EineG@esammtübersicht des Verkehrsergebnisses 
der älteren Berliner Fernbahnen aus dem Personen- und Güter- 
verkehr erläutert die eingehenden Darstellungen über diese 
Fernbahnen in willkommenster Weise; ein dem angefügter 
kurzer geschichtlicher Rückblick auf die Entwickelung der 
Lokomotive ist für den Fachmann ungemein lehrreich. 


Hiermit schliesst das erste Kapitel des baugeschichtlichen 
Theiles der Eisenbahnentwickelung. Ihm gereichen zwei in 
Farbendruck hergestellte Tafeln, auf denen der Zustand der 
Eisenbahnen im Berliner Gebiet in acht verschiedenen Zeit- 
abschnitten ungemein klar und übersichtlich dargestellt ist, 
zur besonderen Zierde. Weitere Hervorhebung verdienen die 
Uebersichtspläne des Potsdamer und Schlesischen Bahnhofs, 
die mit einem Blick erkennen lassen, welche gewaltigen Wand- 
lungen diese Anlagen im Laufe der Zeit durchgemacht haben. 


Das zweite Kapitel des baugeschichtlichen Theiles der 
Eisenbahnentwickelung betrifft die Berliner Ringbahn und die 
Berliner Stadtbahn, das dritte führt die Entwickelung der 
Fernbahnen bis in die Gegenwart fort. Heute sind alle diese 
Bahnen in einer Hand, der des Staates, vereinigt. Der hjer be- 
handeite Stoff gehört so wesentlich der neuesten Zeitepoche an 
und ist in verschiedenen Einzelheiten so vielfach und auch in 
dieser Zeitung besprochen worden, dass ein weiteres Eingehen 
hierauf erübrigt. Die Festschrift hat das Verdienst, das was bis- 
her in Monographieen vorhanden war, übersichtlich im Zusam- 
menhange dargestellt zu haben. Zur Erläuterung dieses Kapitels 
ist dem Werke ein grosser Plan der Berliner Eisenbahnanlagen 
beigegeben, auf dem dieselben in all ihren Einzelheiten, 
bis zur Bedeutung jeder Weiche, verfolgt werden können, 
Dieser Plan steht mustergültig und einzig in seiner Art da. 
Ein weiter beigefügter Stadtplan erleichtert das Auffinden 
der zahlreichen Ortspunkte des Stadtgebietes, die in den Schil- 
derungen vorkommen. 


(Fortsetzung folgt.) 


au der Linie Heilbronn - Crailsheim der Königlich Württem- 


' bergischen Staatseisenbahnen gelegenen Haltepunkte EII- 


hofen (zwischen Weinsberg und Willsbach belegen) und A f- 
faltrach (zwischen Willsbach und Eschenau belegen) für 
den Personenverkehr und der zwischen Heilbronn und Weins- 
berg belegene Haltepunkt Heilbronn-Carlsthor für den 
Personenverkehr, sowie für die Abfertigung von Reisegepäck 
und Expressgut eröffnet worden. Nach Heilbronn-Carls- 
thor kann jedoch Expressgut nicht abgefertigt werden. 
Aenderung von Stationsnamen, Der Name der an der 


Budapest - Lajosmizse’er Lokalbahn gelegenen Haltestelle 
Puszta-Szent-Lörincz ist — nach Mittheilung der 
Direktion der Königlich Ungarischen/Staatseisenbahnen — in 
„Kis-Pest-Szent-Lörincz“ abgeändert worden. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Das Güter- 
wagenpark - Verzeichniss Nr. 54 (Königlich Württembergische 
Staateisenbahnen) ist neu herausgegeben worden und zur 
„Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen“ der 
Nachtrag V erschienen. 

Durch das neu herausgegebene Verzeichniss wird das 
im Juli 1887 ausgegebene Verzeichniss gleicher Nummer nebst 
Nachtrag I aufgehoben. 


Vereins-Kilometerzeiger. An Nachträgen zu?den beste- 
henden Kilometerzeigern sind erschienen: 

1. Nachtrag I zum Kilometerzeiger Nr. 31 (Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Altona); 

9. je der II. Nachtrag zu den Kilometerzeigern Nr. 3 (Gross- 
herzoglich Badische Staatseisenbahnen), Nr. 4 (Königlich 
Bayerische Staatseisenbahnen) und Nr. 35 (Königliche 
Eisenbahndirektionen zu Bromberg, Danzig und Königs- 
berg); 

8. ee IV zum Kilometerzeiger Nr. 34 (Königliche Eisen- 
bahndirektionen zu Breslau, Kattowitz und Posen); 

4. Nachtrag XV zur „Sammlung von Vereins - Kilometer- 
zeigern“. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 8065 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung des Art. 17, 
Punkt 1 (3) des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsregle- 
ment (abgesandt am 8. d. Mts.). 


Nr. 3069 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des | 


Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 3095 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das im Nachtrag II des Uebereinkommens 
zum Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen abgedruckte Uebereinkommen hinsichtlich der Er- 
stattung von Fiahrgeld (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 3131 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereınsverwal- 
Ben betreffend Räder mit Holzscheiben (abgesandt am 
8. d. Mts.). 

N ala vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 3142 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 3145 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung von Beiträgen zu den Vereins- 
kosten (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 3145 vom 4. d. Mts. an die Verwaltungen derjenigen 
Bahnen, weiche nach $ 6 der Vereinssatzungen an den Vereins- 
einrichtungen Theil nehmen, betreffend Einziehung von Bei- 
trägen zu den Vereinskosten (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 3151 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Aussehusses für die Vereinssatzungen, betreffend Antrag der 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bachstein) Berlin, 
die von derselben im Vereine vertretenen Bahnen als ein ein- 
heitliches Unternehmen anzusehen (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebseröffnungen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Am 3. d.Mts- 
ist die der Betriebsleitung Bodenwöhr unterstellte 10,69 km 
lange Lokalbahn von Bodenwöhr nach Neunburg v. W. 
mit den Haltestellen Erzhäuser (ab Bodenwöhr 4,90 km), Pen- 
ting (7,06 km) und Neunburg v. W. (10,69 km) für den Per- 
sonen- und Güterverkehr eröffnet worden. 

Die nach den Normen für die Nebeneisenbahnen Bayerns 
erbaute Lokalbahn ist vollspurig und wird mit Dampfkraft 
betrieben. 

Die Fahrkartenausgabe und Gepäckabfertigung ab den 
vorgenannten Verkehrsstellen der Lokalbahn erfolgt am oder 
im Zuge durch den Kondukteur, bei der Station Bodenwöhr da- 
gegen am Schalter der dortigen Abfertigungsstelle Eisen- 
bahnwagen mit mehr als 10000 kg Bruttolast auf die Achse 
und mit einem grösseren festen Radstand als von 4,5 m können 
auf der Lokalbahn nicht befördert werden. 

Die Betriebsleitung hat ihren Sitz in Bodenwöhr; die- 
selbe ist mit der Königlichen Bahnexpedition dortselbst ver- 
einigt; und bis auf weiteres der Generaldirektion der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen unmittelbar unterstellt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 
Bayerische Staatseisenbahnen. Am ].d.Mis. 
ist der an der Lokalbahn Cham-Waldmünchen zwischen Wald- 


münchen und Zillendorf errichtete Halteplatz Grub für den 


Personenverkehr eröffnet worden. Die Entfernungen betragen 
von Waldmünchen 3,75 km und von Zillendorf 1,61 km. 

Main-Neckarbahn. Die an der Bahnstrecke Wein- 
heim-Fürth gelegene Station Reisen, bisher nur für die Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck-, Expressgut und Wagen- 
ladungsgütern eingerichtet, wird am 15. d. Mts. auch für 
die Be HeriapnE von Eil- und Frachtstückgütern eröffnet 
werden. 


Eckernförde-Kappelner Schmalspurbahn. 
Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1895/96 zu- 
sammen 93 795 Personen und 13295 t Güter befördert. 
Vereinnahmt wurden 73202 „#4, verausgabt 55759 4; 
mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 29443 „4, von welchem 
eine Dividende von 0,75 2 an die Stammaktien zur Vertheilung 
gelangt. 


Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 

In dem am 31. März d. J. beendeten Betriebsjahre wurden 
nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht 79207 Personen, 
255 t Gepäck, 401 Hunde und 81964 t Güter aller Art befördert. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 


ı verkehr 31129 4, aus dem gesammten Güterverkehr 82410 


und aus sonstigen Quellen 3311 .4, überhaupt 116850 .4, 
darunter Einnahme des Erneuerungsfonds 1655 4 Die Be- 
triebsausgaben erforderten 74515 „4, mithin verbleibt ein 
Ueberschuss von 42335 .“4 und nach Abzug der konzessions- 
und satzungsmässigen Rücklagen und zuzüglich des Zu- 
schusses aus dem Erneuerungsfonds für beschaffte Schienen 
und Kleineisenzeug usw. ein verfügbarer Ueberschuss von 
46559 „4. Die Verwendung desselben findet wie folgt statt: 
feste Bahnpacht an die Eisenbahngesellschaft 9500 4, beweg- 
licher Nutzantheil an die Gesellschaft 15896 4, Tilgung des 
für Beschaffung von Betriebsmitteln und Betriebsgeräthen an- 
gelegten Kapitals 7500 „%, Tilgung des in Meliorationsbauten 
angelegten Kapitals 2000 .4, Staatseisenbahnsteuer 460 44, 
persönliche Gewinnantheile 377 4, ferner an den Betriebs- 
pächter die Zinsen seines im Betriebspark und den Meliorations- 
bauten angelegten, noch nicht abgeschriebenen Theiles des An- 
lagekapitals und als Risikoprämie für den Betrieb 10826 


Hessische Ludwigsbahn. 


Nach der „B.B.-Ztg.“ unterhandelt die Darmstädter Bank 
bereits mit der Hessischen Regierung wegen Uebernahme der 
im Zusammenhang mit der Verstaatlichung der Hessischen 
Ludwigsbahn erforderlichen Anleihe-Emission. Auch eine 
Frankfurter und eine Berliner Bankfirma sollen sich um das 
Geschäft beworben haben. 


Kreis Oldenburger Eisenbahn. 
Auf der Tagesordnung der am 20. d. Mts. stattfindenden 
Generalversammlung steht die Beschlussfassung über die 
Weiterführung der Bahn nach Heiligenhafen und Fehmarn. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft in Darmstadt. 


Der Gesellschaft, als der Besitzerin der Essener Strassen- 
bahnen ist nunmehr die Konzession zum Bau einer Strassen- 
bahn mit elektrischem Betriebe von Essen über Stoppenberg 
und Rotthausen nach Gelsenkirchen (9 km) mit einer 
Abzweigung von Stoppenberg nach Caternberg er- 
theilt worden. Die Hauptlinie muss binnen 3 Jahren, die Ab- 
zweigung innerhalb 4 alten vom Tage der Konzessions- 
ertheilung an gerechnet, fertig gestellt sein. Neuerdings hat 
die Gesellschaft auch die Genehmigung zur Fortführung ihrer 
in Betrieb befindlichen Hauptlinie Bredeney-Horst bis Buer 
nachgesucht. 


Nordhausen-Wernigerode. 

Auf den 28. d. Mts. ist eine Generalversammlung der 
Gesellschaft berufen zur Beschlussfassung über einen mit der 
Vereinigten Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft zu Berlin 
abzuschliessenden Betriebsvertrag, sowie über den Abschluss 
anderer das Unternehmen betreffender Verträge. 


Berliner elektrische Hochbahn. 
Mit dem Bau der elektrischen Hochbahn der Firma 


Siemens & Halske soll jetzt begonnen werden. Nachdem der 


grösste Theil der Rohr- und Telegraphenleitungen verlegt 
worden ist, so dass der Ausführung der für den Hochbahn- 
viadukt nöthigen Fundamentirungsarbeiten kein Hinderniss 
mehr im Wege steht, soll dieser Tage der Haupttheil der Ver- 
dingungen seitens der den Bau ausführenden Firma ausge- 
schrieben werden. Dieselben betreffen vornehmlich die für 


a 


BB, 


den Hochbahnviadukt in der Gitschiner Strasse und die Halte- 
stelle „Prinzenstrasse“ erforderlichen Eisentheile. In einigen 
Wochen soll dann mit dem Bau der Bahn begonnen werden. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag der auf Königlich Preussischem 
Staatsge biete belegenen Strecken der Pfälzischen Eisenbahnen 
aus dem Betriebsjahre 1895 ist wie folgt festgestellt worden: 

a) Ebernburg (Mitte der Nahebrücke) bis Münster a. Stein 


= 6573 M, 
b) St. Ingbert Landesgrenze bis Scheidt Betriebsgrenze 
= 18489 M 
Levanteverkehr. 


Für den Deutschen Levanteverkehr über Hamburg. see- 
wärts ist ein neuer Tarif eingeführt worden, der nicht uner- 
hebliche Frachtermässigungen, und zwar insbesondere für die 
Hauptausfuhrartikel Eisen, Zucker, Spiritus usw. enthält. 
Gleichzeitig ist in dem neuen Tarife die Güterklassifikation 
vereinfacht worden, indem jetzt nur noch 12 Tarifklassen be- 
stehen, gegenüber den 18 Klassen, die der alte Tarif aufwies. 
Ferner ist die getrennte Frachtberechnung für Stückgüter 
unter 1000 kg und über 1000 kg in Fortfall gekommen; es 
sind jetzt nur Sätze erstellt für Gütermengen . bis 5000 kg, 
sowie von 5000 und von 10000 kg. Als neuer Verbandshafen 
ist Malta hinzugetreten, während andererseits auch die Sta- 
tionen der Württembergischen Staatsbahnen in den Tarif auf- 
genommen sind, so dass jetzt die sämmtlichen grösseren 
Bahnen Deutschlands an dem Verkehr sich betheiligen. 


Kleinbahnen in Preussen. 


Die Gesammtzahl der in Preussen am 31. März 1896 vor- 
handenen oder bis dahin genehmigten Kleinbahnen (selb- 
ständige Unternehmungen) stellt sich nach der „Zeitschrift 
für Kleinbahnen“ auf 167 (bisher, d. i. bis zum 30. September 
1895, 150). Es entfallen auf die Provinzen (nach der Zahl der 
Bahnen geordnet): Rheinprovinz 41 (bisher 34), Brandenburg, 
Pommern und Sachsen je 17 (je 16), Hessen-Nassau 16 (15), 
Schleswig-Holstein 12 (12), Schlesien 10 (8) Westfalen 9 (7), 
Posen und Hannover je 7 (je 7), Berlin (Geschäftsbezirk des 
Polizeipräsidenten) 6 (5), Westpreussen 5 (4) und Ostpreussen 
3 (3). Die stärkste Vermehrung der Kleinbahnen in der Zeit 
vom 1. Oktober 1895 bis 31. März 1896 hat demnach in der 
Rheinprovinz ‚(von 34 auf 41) stattgefunden; es folgen die Pro- 
vinzen Schlesien und Westfalen je mit einer Vermehrung von 
2 Bahnen, Berlin und die Provinzen Westpreussen, Branden- 
burg, Pommern, Sachsen und Hessen-Nassau je mit einer 
solchen von einer Bahn. 

j den Regierungsbezirken Gumbinnen, $ Osnabrück, 
Münster und Sigmaringen sind Kleinbahnen noch immer nicht 
vorhanden oder genehmigt. 

In der Gesammtzahl von 167 Kleinbahnen sind 103 (bisher 
83) auf Grund des Gesetzes vom 28. Juli 1892 genehmigte ent- 
halten; sie vertheilen sich auf die Rheinprovinz mit 2% 
(17 +1), die Provinz Pommern mit 16 (15), Brandenburg mit 
10 (9), Westfalen mit 9 (7), die Provinz Sachsen mit 8 (7), 
Schlesien und Schleswig-Holstein mit je 7 (5,7), die Provinz 
Posen mit 6 (4. + 2) Berlin mit 5 (4), die Provinzen Hessen- 
Nassau mit 4 (3), Hannover mit 3 (3), Ostpreussen mit 2 (2) 
und Westpreussen mit 1 (0). Ausgeführt sind 54, noch in der 
Ausführung begriffen 49 Kleinbahnen. Betriebszweck ist bei 
60 der Personen- und Güterverkehr, bei 37 der Personen- und 
bei 6 der Güterverkehr. 39 Bahnen besitzen oder erhalten 
volle Spurweite, 38 eine Spurweite von 1 m, 11 von 0,750 m, 
7 von 0,600m und 8 eine von den allgemein zugelassenen Spur- 
weiten abweichende oder gemischte. Die Betriebsmittel be- 
stehen oder sollen bestehen bei 67 Bahnen in Lokomotiven, 
bei 23 in elektrischen Maschinen, bei 11 in Pferden und bei 
2 theils in Pferden, theils in elektrischen Maschinen. 

„Ueber Kleinbahnbauten im Regierungs- 
bezirk Magdeburg wird berichtet: Der Bau der Harz- 
querbahn Nordhausen-Wernigerode ist in Angriff 
genommen. Den Ausbau der Theilstrecke Wernigerode-Hasse- 
rode hofft man noch im Laufe dieses Sommers zu Ende führen 
und diesen Theil der Bahn dem Verkehr übergeben zu können. 
Ebenso finden Vorarbeiten für die Kleinbahn Klötze- 
Wernstedt statt. Die vermessene Linie ist am 27. Junitd.J. 
durch eine staatliche Kommission besichtigt und landespolizei- 
lich geprüft worden. DerBahnbau Aschersleben-Gröningen- 
Nienhagen macht stetige Fortschritte, und die Kleinbahn- 
strecken Magdeburgerforth-Ziesar und Stegelitz- 
Gross-Lübars sind fertiggestellt. An der Strecke Magde- 
burgerforth-Gross-Lübars, deren Eröffnung noch vor Eintritt 
des Herbstes geplant ist, wird eifrig gearbeitet, 


! 


Kleinbahnprojekte. 


Die Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft in Brom- 
berg beabsichtigt, eine Kleinbahn mit 0,75 m Spurweite von 
Friedland in ÖOstpreussen nach Tapiau herzu- 
stellen. 

Der Kreis Jüterbog - Luckenwalde plant den Bau einer 
schmalspurigen Kleinbahn von Jüterbog nach Dahme. 

Von der Elektrizitätsgesellschaft, vorm. Schuckert & Co, 
in Nürnberg, wird die Herstellung einer elektrisch zu be- 
treibenden Schwebebahn für den Personenverkehr von 
Barmen über Elberfeld nach Vohwinkel geplant. 

Zwischen dem Besitzer der Herrschaft Lindenwald und 
der Firma Lenz & Co. in Stettin ist ein Vertrag behufs Her- 
stellung einer Kleinbahnverbindung zwischen Lindenwald 
und Bachwitz im Bromberger Kreise abgeschlossen. Die 
Firma Lenz & Co. wird entweder die fragliche Bahn selbst 
oder durch die Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft zu 
Bromberg bauen lassen. Der erforderliche Grund und Boden 
wird kosten- und lastenfrei zur Verfügung gestellt. Nach 
beendeter Fertigstellung der Bahnanlagen soll der Betrieb 
nach denselben Grundsätzen und Tarifen wie auf den an- 
schliessenden Kleinbahnnetzen eingerichtet und dabei aufthun- 
lichste Ausgleichung der Umwege Bedacht genommen werden. 
Innerhalb 6 Monaten muss die Bahn betriebsfähig hergestellt 
werden. 


Strassenbahnen. 


Kontinental - Pferdeeisenbahn - Gesell- 
schaft in Dresden. Die am 7. d. Mts. stattgehabte 
ausserordentliche Generalversammlung genehmigte einstimmig 
den Verkauf des sämmtlichen in Dresden und Hannover be- 
legenen Besitzes, sowie die Ueberlassung der Konzession an 
die Dresdner Strassenbahngesellschaft gegen eine am 30. Sep- 
tember 1897 fällige Zahlung von 2700000 44 zuzüglich 49 vom 
1. Januar 1897 bis dahin. 


Verein für Eisenbahnkunde. 


Dem Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin sind unter 
dem 18. Juli d. J. die Rechte einer juristischen Person ver- 
liehen worden. 


Aus der Schweiz 


Schweizerische Centralbahn. 


Der Verwaltungsrath der Schweizerischen Centralbahn 
hat die nöthigen Kredite ertheilt für den Umbau des Bahn- 
hofes in Olten. Das Projekt sieht im Personenbahnhof 10 Ge- 
leise vor, je eines in der Richtung Luzern - Basel und Aarau- 
Bern und umgekehrt, ein Reservegeleise auf der Seite der 
Tannwaldstrasse, 3 Geleise für die Gäubahn, eines für die 
Lokalzüge und eines für die Güterzüge und für die Maschinen, 

Das Bahnhofgebäude soll nach Nordosten verlängert 
werden behufs Vergrösserung der Lokale für Kasse, Gepäck- 
aufgabe und der Restauration III. Klasse und Schaffung dreier 
von den Restaurationen unabhängigen Wartesäle Ausserdem 
sollen einige Büreaus in ein besonderes Dienstgebäude ver- 
legt werden. 

Der Hauptperron wird von 5 auf 7 m verbreitert und 
2 neue Zwischenperrons von je 9 m Breite und 300 m Länge 
eingelegt. Diese werden untereinander und mit dem Haupt- 
perron mittelst zweier Tunnel verbunden. 

Die Kosten des Umbaues vom Personenbahnhof sind 
auf 2496000 Frcs., die des dadurch bedingten Umbaues der 
Depotanlage auf 1 352.000 Frcs. veranschlagt. 


Jura-Simplonbahn. 

Die Verwaltung der Jura-Simplonbahn hat in der dies- 
jährigen Sommersaison 3 Publikationen erscheinen lassen, 
die vom reisenden Publikum und namentlich von den Touristen, 
die die Schweiz besuchen, insbesondere auch von den Be- 
suchern der Landesausstellung in Genf, begrüsst werden 
dürften. 

Die eine besteht in einem schönen Kartenbild, in 
welches in kräftigen, leicht ins Auge fallenden Strichen die 
Linien des Bahnnetzes der Jura-Simplonbahn mit den End- 
punkten Genf, Pontalier, Delle, Basel, Luzern, Mairingen, 
Brieg und Zermatt eingetragen sind und eine klare Ueber- 
sicht über das Verkehrsgebiet der Jura - Simplonbahn geben. 
Die Rückseite der Karte ist mit kurzen, den Reisenden dien- 
lichen Bemerkungen über die Landesausstellung in Genf und 
über.:die hauptsächlichsten Ortschaften, Fremden- und Kurorte 
der Westschweiz versehen. 

Ein ebenfalls mit einer guten Karte ausgestattetes 
Kursbuch enthält die Fahrpläne der Jura-Simplonbahn sowie 
die Anschlüsse an die Schweizerischen und ausländischen 
Anschlussbahnen, ferner die Kurse der Dampfschiffe und der 
Bergposten, Tarife, Belehrungen über Münzen, Maasse und 
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Gewicht der Schweiz, Bemerkungen über einzelne Routen usw. 
Dieses Buch ist ein trefflicher Rathgeber für alle diejenigen, 
welche schnell und billig reisen wollen. 

Das dritte ist eine Art Wandelbild, das in belle- 
tristischer Weise abgefasst ist und auf die Frage .Que 
faut-il visiter en Suisse“ in liebenswürdigster Weise Antwort 
gibt, indem es alle die Sehenswürdigkeiten in der West- und 
Centralschweiz anführt und beschreibt, die den Reisenden 
interessiren dürften. 


Räthische Bahn. 


Eine für die Schweiz beachtenswerthe Neuerung auf 
dem Gebiete der Billetausgabe hat die Räthische Bahn einge- 
führt. Sie gibt Kilometerkarten aus, die zum Befahren einer 
Strecke bis 200 km berechtigen. Die Karten kosten 8,40 Fres., 
und werden auf den Namen des Familienvaters, des Geschäfts- 
vorstandes usw. ausgestellt und dürfen von allen Familien- 
angehörigen bezw. Geschäftsangestellten einzeln oder kollektiv 
benutzt werden. 


Bundesgesetz über das Rechnungswesen der Eisenlahnen. 


Der Bundesrath hat die Abstimmung über dieses Gesetz 
(siehe Nr. 55 8. 488 d. Ztg.) auf den 4 Oktober d. J. fest- 
gesetzt. 


Die Eisenbahnen Australiens. 
Von Henry Geffrath. 


Kolonie Tasmanien. 


Die Australische Inselkolonie Tasmanien, welche Ende 
1895 eine Bevölkerung von 160834 Einwohner besass, hat, ähn- 
lich wie die Kolonie Victoria, mit dem Bau von Eisenbahnen 
raschere Fortschritte gemacht, als die finanzielle Lage des 
Landes es gestattete. Die Bahnen rentiren in keiner Weise, 
und die jährlichen Zinsen für das in England angeliehene 
Baukapital müssen fast sämmtlich aus anderen für andere 
Zwecke nöthigen Einnahmequellen entnommen werden. Das 
führte dann wieder zu einer sehr hohen Besteuerung der Be- 
völkerung. 

Die Launceston and Westernbahn, 72,5 km, welche die 
City of Launceston an der Nordküste westlich mit dem 
Städtchen Deloraine verbindet, war die erste in der Kolonie. 
Sie wurde von einer Englischen Compagnie, welcher auf ein 
Baukapital von 450000 £ eine 6 % Zinsgarantie für einen 
längeren Zeitraum zugesichert war, gebaut und am 10. Fe- 
bruar 1878 in Verkehr gesetzt, ging aber schon am 3. August 
1879 durch Kauf in den Besitz des Staates über. Sie wurde 
dann stationsweise weiter nach Westen gebaut und ist jetzt 
bis zum Orte Busnie an der Emu-Bai in 41° 4° südl. Br. und 
145° 56‘ östl. Länge Gr., 165 km, im Betriebe. Hier fällt sie 
in die einer Privatcompagnie gehörige, 77 km lange Bahn 
von Emu-Bai nach den reichen Myänt Bischoff - Zinn- 
minen ein. 

Die Hauptbahn ist die 214 km lange sogen. Main Line, 
welche die Kolonie von Süd nach Nord durchstreicht und die 
City of Auckland im Süden mit der City of Launceston im 
Norden verbindet. Auch sie wurde von einer Englischen 
Compagnie unter Gewährung einer 5 ® Zinsgarantie auf ein 
Baukapital von 650000 £ gebaut und am 1. November 1876 
eröffnet, wurde aber gleichfalls gegen Ende 1890 von der 
Kolonialregierung für die Summe von 1106500 £ angekauft. 
Die ganze Länge wird in 6 Stunden befahren und kostet 
I. Klasse 30 und II. 20 sh. Eine III. Klasse existirt nicht. 

Tasmanien hatte am Schlusse des Jahres 1894 insge- 


sammt 764,5 km Eisenbahnen im Betriebe, während 92,5 km 
sich im Bau befanden. Mit Ausnahme der vorgenannten Emu- 
Bay und Mount Bischoff sind sämmtliche Bahnen Staatsbahnen 
und führen die schmale Normalspur von 1,06 m. Es wurden 
bisher 3768297 £ auf‘ Eisenbahnbau verausgabt. Die Ein- 
nahmen in 1894 ergaben 157660 £ und liessen nach Abzug der 
Betriebskosten in Höhe von 131740 £ einen Reingewinn von 
25920 #, welcher das Anlagekapital mit nur 0,70 $ verzinste, 
Fast alle Bahnen zweigen sich von der centralen Main Line 
ab und sind meist kurz. Etwas längere Strecken sind die 
von Launceston nordöstlich nach den Scottsdale-Zinnminen, 
75,5 km, und die von der Station Corners an der Main Line 
nordöstlich nach dem Fingal-Quarzgoldfelde, 74 km, laufenden 
Bahnen. 

Eine Reihe neuer Bahnstrecken ist projektirt und zum 
Theil auch schon vermessen, allein bei der finanziellen Lage 
des Landes hat die Beschaffung der nöthigen Kapitalien auf 
dem Londoner Geldmarkte seine Schwierigkeit. Am 1. Juli 
1895 belief sich der gesammte Fehlbetrag im Budget aus den 
Vorjahren auf 442559 £. 


Kolonie Neu-Seeland. 

In Nr. 87 Jahrg. 1895 berichteten wir über die Eisen- 
bahnen Neu-Seelands im Jahre 1894. Im Jahre 1895 hatten die 
eröffneten Staatsbahnen eine Länge von 3207 km erreicht, eine 
Zunahme von 72 km gegen das Vorjahr, und es waren bis 
dahin 15352613 £ auf deren Bau verausgabt worden. Die 


Bruttoeinnahme des Jahres von 1150852 Z£ liess einen Rein- - 


gewinn von 418692 £. welcher das Anlagekapital mit 2,72 8 
verzinste. Der Betrieb erforderte 63,62 2 der Einnahme. Es 
wurden im Laufe des Jahres 3905578 Personen, 2048391 t 
Güter und 1604103 Stück Vieh mit den Bahnen befördert. 
Ausser diesen Staatsbahnen waren noch 3 Privatbahnen mit 
zusammen 255 km Länge im Betriebe. 


Verschiedenes. 


Auszeichnungen anlässlich des 50 jährigen Jubiläums der 
Main-Neckarbahn. 


Seine Königliche Hoheit der Grossherzog von Hessen 
verlieh dem Vorsitzenden der Direktion der Main-Neckarbahn, 
Geheimerath Friedrich Liehthammer, die Krone zu dem 
Komthurkreuz 2. Klasse des Verdienstordens Philipps des Gross- 
müthigen, dem Maschineningenieur bei dieser Bahn, Baurath 
Ferdinand Becker, die Krone zu dem Ritterkreuz 1. Klasse 
dieses Ordens, dem Königlich Preussischen Mitgliede der Direk- 
tion dieser Bahn, Regierungsrath Paul Fleischmann und 
dem Grossherzoglich Badischen Direktionssekretär bei dieser 
Bahn, Inspektor Ferdinand Scheyrer, das Ritterkreuz 
1. Klasse dieses Ordens. 


Personalnachrichten. 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


, Der bisherige Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor, 
Baurath Rhode zu Strassburg i. E. ist zum Eisenbahn - Be- 
triebsdirektor mit dem Range eines Rathes vierter Klasse und 
der Abtheilungsbaumeister Drum zu Wingen zum Kaiser- 
lichen Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor bei der Verwal- 
Es der Reichseisenbahnen in Elsass- Lothringen ernannt 
worden. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


Bei dem Ausfluge der Theilnehmer der 
diesjährigen Vereinsversammlung am 
30. Juli d. J. ist n Wannsee (Schwe- 
discher Pavillon) 

ein dunkelblauer Sonnen- 

schirm für Damen 
und bei der Rundfahrt um Berlin über 
die Ringbahn am 31. Juli d. J. in einem 
Abtheil ein 

Baedeker „Berlin und Umgebung“ 
gefunden worden. 

Der Eigenthümer dieser Gegenstände 
kann dieselben in dem Büreau des 
Vereins — Schöneberger Ufer 1—4 
Zimmer 17 —- in Empfang nehmen. (1558) 
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1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober d. J. wird in Danzig 
auf der Stella des derzeitigen Bahnhofs 
Davzig hohe Thor die Neuanlage „Danzig 
Hauptbahnhof“ für den Personen-, Ge- 
päck- und Privat-Depsschen verkehr, so- 
wie für die Abfertigung nachstehender 
Güter eröffnet: 

1. Eilgut aller Art, jedoch mit Aus- 
nahme von Fischen in Wazen- 
ladungen; 

2. Frachtstückgüter (auch Milch), so- 
weit eilgutmässige Boförderung er- 
folgt; 


3. Leichen und Fahrzeuge, die miv Per- 
sonenzügen befördert werden und 

4. Vieh in Einzelsendungen. | 

Vom gleichen Tage ab kommt die Be- 
zeichnung Bahnhof Danzig hohe Thor 
in Wegfall, und wird der Bahnhof Dan- 
zig, lege Thor für die Abfertigung des 
Personen-, Gepäck- und Privatdepeschen- 
Verkehrs, sowie der vorstehend unter 
1 bis 4 bezeichneten Güter geschlossen. 
Im Uebrigen bleibt der Bahnhof Danzig 
leg‘ Thor als Güterbahnhof bestehen, 
und findet dort auch die Abfertigung 


(Amtliche Bekanntmach. Forts. 8. I.) 


Er“ 


Es 


(Zu Nr. 68, 1896.) 


Amtliche Bekanntm. Fortsetzung. 


der von Danzig, Hauptbahnhof, ausge- 
schlossenen Sendungen von Fischen und 
Vieh in Wngenladungen statt. 

Die neuen Fahrpreise und Frachtsätze 
für Danzig, Hauptbahnhof, erfahren 
gegenüber den bisherigen theilweise ge- 
ringe Ermwässigungen, theilweise aber 
auch geringe Erhöhungen. 

Bis zur Einführung der neuen erhöhten 
Fahrpreise und Frachtsätze ertheilt auf 
bezügliche Anfragen das Verkehrsbureau 
in Dauzig Auskunft. 

Danzig, den 8. August 1896. (1554) 

Köntgliche Eisenbahn-Direktion 
Namens aller betheiligter Verwaltungen. 


Neuer Haltepunkt im Direktionsbezirk 
Breslau. Am 15. August wird der an 
der Nebenbahnstrecke Hirschberg- 


Vera ernrhe Hirschberg und 


Lomnitz i. gelegene 
„Nieder-Lomnitz“ 
sonenverkehr eröffnet. 


Haltepunkt 
für den Per- 


Bei demselben werden alle Züge ge- 


nannter Strecke anhalten. 
Gepäckabfertigung findet in Ni«der- 


Breslau, den 9. August 1896. (1555) 
Königliche Eisenbahndirekticn. 


-Lonnitz nicht statt. 


2. Güterverkehr. 


Am 1. September d. Js. wird die an 
der Bahnstrecke Wittenberg-Falkenberg 
zwischen den Stationen Wittenberg und 
Elster-Elbe gelegene Haltestelle Prüh- 
litz, auf welcher gegenwärtige nur 
Personen, Gepäck, Stückgut und Klein- 


vieh in einzelnen Stücken abgefertigt 


werden, auch für den Wagenladungs- 
güter- und unbeschränkten Viehverkehr 
eröffnet. 

Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe 
bleiben von der Abfertigung daselbst 
ausgeschlossen. 

Halle a. Saale, den 6. August 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Auf der zwischen Geestemünde und 
Cuxhaven belegenen Station Lehe ist 
fortan die Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffsendungen zugelassen. 

Hannover, den 7 August 1896. (1557) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. August d. J. treten im 
Nachbarverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn zwischen der dem 
Wagenladungs-Güterverkehr dienenden 
Ladestelle Hartowitz einerseits und 
den Stationen Bischofswerder, 
Dirschau, Elbing, Graudenz, 
Melno, Österode i/Östpr., Thorn 
andererseits direkte Frachtsätze in 
Kraft, über deren Höhe diese Stationen 
Auskunft ertheilen. 

Danzig, den 6. August 1896. (1558) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Ost-Afrika-Verkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. 
wird die Station Oldenbüttel des 
Eisenbahndirektionsbezirks Hannover 
mit den Frachtsätzen der Gruppe 
Bremen-Vegesack in den Verband auf- 
genommen. 

Altona, den 7. August 1896. (1559) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband, Verkehr mit 
Ungarn. Herausgabe von Tarif- 


(1556) 


1 


Be 


nachträgen. Am 1. September d. J. 
treten in oben bezeichnstem Verbande 
der Nachtrag 8 zu Tarifheft 3 und der 
Nachtrag 7 zu Tarifheft 4 in Kraft. 
Dieselben enthalten ausser der bereits 
bekannt gemachten Aufhebung der 
Frachtsätze für die Stationen Giessen, 
Hersteld, Lollar sowie Lippstadt, Osna- 
brück ete. eine Aenderung des Titel- 
blattes und des Vorwortes des Tarifs, 
sowie eine Aenderung von Stations- 
namen. Durch Nachtrag 8 zu Tarifheft 3 
werden auch noch Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs b (Kleieete.) zwischen Buda- 

est etc. und Oppurg eingeführt. Der 

achtrag 7 zu Tarifheft4 enthält ausser- 
dem noch Aenderungen der besonderen 
Bestimmungen etc. hinsichtlich des Ver- 
kehrs mit Budapest, ferner Ausnahme- 
frachtsätze für Schilf und Schilfrohr in 
Wagenladungen zwischen Cassel untl 
Ellrich einerseits und Ersekujväar, Györ, 
Hegyeshalom, Komärom-Ujszöny und 
Pändorf andererseits, sowie Ausnahme- 
sätze für Superphosphat in Wagenladun- 
gen zwischen Üöthen einerseits und 
Budapest; KöbanyaundLosonczanderer- 
seits. 

Die Nachträge sind bei den betheilig- 
ten Verwaltungen und Stationen zum 
Preise von je 10 3 oder 6 kr. Oe. W. 
käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 4. August 1896. (1560) 

Königliche Eisenbahndirekiion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
15. August d. J. tritt zum Anhang des 
Gruppentarifs II, enthaltend den Aus- 
nahmetarif für Oberschlesische Stein- 
kohlen nach Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Posen, 
der Nachtrag VI in Kraft, welcher neue 
direkte Frachtsätze nach den Stationen 
der Neubaustrecken Meseritz-Schwerin 
a. d. Warthe, Sorau-Benau und Ober- 
Kauffung - Merzdorf, sowie ermässigte 
Frachtsätzenach verschiedenen Stationen 
der Direktionsbezirke Breslau und Posen, 
ausserdem noch die Aenderung von 
Stationsbezeichnungen enthält. 

Druckabzüge des Nachtrags sind bei 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich zu haben. 

Kattowitz, den 7. August 1896. (1561) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenverkehr aus dem Runr- und 
Wurmgebiet ete. nach Stationen der 
Oldenburgischen Staatseisenbaun. Mit 
dem 15.d. Mts. wird die Empfangsstation 
Varelerhafen inden Ausnahmetarif 
vom 1. Januar 1888 für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. in Sendungen von 
mindestens 45000 kg zur überseeischen 
Ausfuhr etc.nach Brakein Old., Elsfleth, 
Nordenham und Wilhelmshafen auf- 
genommen. 

Essen, den 6. August 1896. (1562) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-Schlesischer Gütertarif. 
Am 15. August d. J. erscheint zum Ber- 
lin-Stettin-Schlesischen Gütertarif der 
Nachtrag Ill. Derselbe enthält ausser 
bereits früher bekannt gemachten Aende- 
rungen und Ergänzungen ; 

a) neue Entfernungen für die Halte- 
stellen Wirschkowitzund Neuhammer 
sowie für die Stationen der Neubau- 
strecken Meseritz - Schwerin a. W., 
Ober-Kauffung-Merzdorf und Sorau- 
Benau (erst gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung ab); 
Entfernungsabkürzungen infolge Er- 
öffnung der Strecken Ober-Kauffung- 


b 


Du 


Merzdorf und Sorau-Benau (gültig 
vom Tage der Betriebseröffnung der 
letzteren Strecke) ; 

ce) Aenderungen und Ergänzungen des 
Ausnahmetarifs 1 (Holatarif); 

d\) Aufnahme von Ketschdorf in den 
Ausnahmetarif 4a für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen; 

e), die Aufhebung des Ausnalhme- 
tarifs Q I für Zündholzschachteln 
(Satzschachteln) zur überseeischen 
ERDE gültig vom 1. Oktober d.J. 
ab; 

f) Berichtigungen, 

Der Nachtrag III ist durch die Ver- 
kaufsstellen des Tarifs unentgeltlich zu 
beziehen. 

Breslau, den 6. August 1896. (1563) 

KöniglicheEisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Verbandstarif für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen. Die Bestim- 
mungen und Frachtsätze für die Beför- 
derung von Vieh in Wagenladungen, 
welche in dem für die Preussischen 
Staatseisenbahnen gültigen Tarife für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen, Theil II vom 
1. Oktober 1895 enthalten sind, finden 
mit Gültigkeit vom 15. August 
1896 ab auch für den Verkehr der im 
Mitteldeutschen Verbandstarife für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen einbezogenen 
Stationen der Preussischen Staatseisen- 
bahnen einerseits mit den Stationen 
Auringen » Medenbach, Carnberg, Epp- 
stein, Erbenheim, Forsthaus, Frank- 
turt a/M. H. L. B., Frankfurt a/M. Ost- 
bahnhof, Goldstein, Griesheim a/M., 
Gross- Auheim, Hanau Westbahnhof, 
Höchst a/M., Hofheim i. Taunus, Idstein, 
Igstadt, Kriftel, Lorsbach, Mainkur, 
Niederbrechen, Niedernhausen, Nieder- 
rad, Niederselters, Oberbrechen und 
Wiesbaden der Hessischen Ludwigsbahn 
andererseits Anwendung. 

Ausgeschlossen hiervon sind die 
Preussischen Verbandsstationen Dietz- 
hausen, Grimmenthal, Rohr, Suhl und 
Schmalkalden, für welche die Bestim- 
mungen des Mitteldeutschen Verbands-, 
Vieh- etc. Tarifs in Geltung bleiben. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Abfertigungsstellen. 

for den 3. August 1896. (1564) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Mitteldeutscher Güterver- 
kehr. Mit dem 15. August 1896 wird die 
Station Arnswalde als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 9 tür 
Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waaren der Spezialtarife I und II nach 
dem Küstengebiet im obenbezeichneten 
Verkehr aufgenommen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Magdeburg, den 6. August 1896. (1565) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet ete. nach Stationen des 
Direktionsbezirks Hannover (Ausnalıme- 
Tarife vom 15. August 1893 und 15. März 
1894). Am 15. d. Mts. treten für Kohlen- 
etc. Sendungen von mindestens 45000 kg 
nach den Stationen Altenbruch, Crden- 
berge, Cuxhaven, Lehe, Ne ıhaus a. d.Oste, 
Otterndorfund Warstade-Hemmoor neue 
bezw. anderweite ermässigte Fracht- 


sätze in Kraft. Mit demselben Tage 
werden die nach den Stationen Alten- 
bruch, Cadenberge, Cuxhaven, Neu- 
haus a. d. Oste und Otterndorf für Sen- 
dungen von 10000 kg bestebenden 
Kohlenfrachtsätze ermässigt. — Näheres 
ist bei den betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen zu erfahren. 
Essen, den 7. August 1896. (1566) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 
Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 15. August 1896 kommen im ÖOst- 
deutsch - Oesterreichischen Verbande 
Theil 1I, Heft 1 vom 1. Januar 1896 
nachstehende direkte Frachtsätze für 
die Klassen Al und B zur Einführung: 


zwischen N B 
ne Bi N. B. B Frachtsätze 
BE LEN B, für 100 k 
Prag Aglobank Oe. N. W.B, S 8 
Prag, Punsns Buhoz St.E.G. Pfennigen 
Greiftenberg in Schlesien 182 | 172 
Löwenberg in Schlasien 197 186 


Kursdifferenz 1 1 
Bis auf Weiteres bleibt die Kurs- 
differenz unberücksichtigt. 
Breslau, den 10. August 1896. (1567) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif vom 15 Januar 1894 
für Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet und dem Bergamtsbezirk 
Brilon nach Hochofenstationen dieser 
Gebiete und des Ruhrgebiets sowie für 
Koks zum Hochofenbetrieb aus dem 
Ruhrgebiet nach Hochofenstationen des 
Lahn- etc. Gebiete. Zum vorbezeich- 
neten Ausnahmetarife tritt am 15. August 
ds. Js. der Nachtrag VII in Kraft, ent- 
haltend Eisenerzfrachtsätza von Station 
Osberghausen des Direktionsbezirks 
Frankfurt a. M. und Berichtigungen 
wegen Aufhebung der Koksfrachtsätze 
der Station Riemke (Kokerei der 


Zeche Constantin der Grosse). Preis 
0,10 4. 
Essen, den 4. August 1896. (1568) 


Königliche Eisenbahnrdirektion, 
namens der hetheiligten Verwaltungen. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
hurg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Mit Gültigkeit vom 15. d.M. 
wird die Station Oldenbüttel des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover 
mit den Fruchtsätzen der Gruppe Bre- 
men-Vegesack in den Verband aufge- 
nommen. 

Altona, den 7. August 1896. (1569 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eis-nhahndirektion. 

Ausfuhrtarif für den Verkehr vou 
Deutschland und den Niederlanden nach 
Russland. In dem vom 1. Januar 1895 
gültigen Ausfuhrtarif für die direkte 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern 
von Deutschen und Nielerländi:chen 
Stationen nach Eydtkubnen transito, 
Prostken transito und Illowo transito 
zur Ausfuhr nach Russland (ausgenom- 
men Polen) tritt mit Gültigkeit vom 
13. August 1896 der dritte Nachtrag in 
Kraft. 

Derselbe enthält Ergänzungen der be- 
sonderen Bestimmungen zu den Theilen I 
bis III des Tarifs und ermässigte Ge- 
bühren für die Ueberführung der Sen- 
dungen von der Deutschen nach der 
gegenüberliegenden Russischen Grenz- 
station. 

Wir machen besonders darauf auf- 
merksam, dass durch dieam 1./13. August 
alten/neuen Stils 1896 in Russland er- 
folgte Frachtherabsetzung für alle Eisen-, 
Blech-, Stahl- nnd Gusseisenwaaren und 
Maschinen aller Art (ausgenommen land- 
wirthschaftliche) und deren Theile und 


Sr 


Zubehör die Tarifirung dieser Artikel 
im direkten Deutsch-Russischen Verkehr 
durch die Umkartirung an der Grenze 
unterboten ist. Deshalb ist in frag- 
lichem Nachtrage Weisung erpangen 
und wird den Interessenten empfohlen, 
Sendungen der genannten Art nach dem 
Innern Russlands bis auf Weiteres nicht 
im direkten Deutsch-Russischen Verkehr, 
sondern mit Vorschrift der Umkartirung 
an der Grenze aufzuliefern. 

Druckstücke des Nachtrares sind 
durch Vermittelung der Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Bromberg, den 8. August 1896. (1570) 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Siiddentsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Oktober]. J. ist auf Seite 59 
des Getreide-Ausnahmetarifes Theil III 
Heft 3 vom 1. Dezember 1894 der Fracht- 
satz für Jarmeritz-Ulm von 92,86 4 auf 
2,96 „4 richtig zu stellen. 

München, im August 1896. (1571) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mährisch-Schlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der Preussischen Staats- 
eisenbahnen, Heft A. Mit Gültigkeit 
vom 15. August d. J. wird die Station 
Zabrze Koksanstalt in den vorbe- 
zeichneten Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen ete. von Stationen der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn nach Stationen 
der Direktionsbezirke Berlin, Breslau 
und Kattowitz mit den nach der Sta- 
tion Zabrze bereits bestehenden Fracht- 
sätzen aufgenommen. 

Kattowitz, den 7. August 1896. (1572) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Upgarisch- Italienischer 
Güterverkehr. Aenderung der Be- 
stimmung über Frachtberech- 
nung für Filusesıpkeiten’ in 
Reservoir- und Zisternen- 
wagen auf den Italienischen 
Strecken. Mit Wirksamkeit: vom 
1. September l. J. an wird die durch 
Nachtrag IV (Seite 4) zum Verband- 
tarife vom 1. Oktober 1837 verlautbarte 
Bestimmung zu $ 40, 1a beginnend mit 
den Worten: „für die Italienischen 
Strecken ete.“ bis „Rauminhalt“ durch 
tolgenden Wortlaut ersetzt: „für die 
Italienischen Strecken wird bei Flüssig- 
keiten in Reservoir-oder Zisternenwagen 
die Fracht mindestens nach der Trag- 
kraft des verwendeten Wagens berech- 
net, ausgenommen die Transporte von 
Petroleum, Wein, Most und Weinmaische, 
bezüglich welcher, sofern auf den Längs- 
trägern oder Seitenwänden der betreffen- 
den Wagen der Fassungsraum in Litern 
angegeben ist, das in Rechnung zu 
nehmende Minimalgewicht in folgender 
Weise ermittelt wird: 
für Petroleum mit 0,800 kg 
„.. Weins Sms 20,970, 

für jedes Liter des Fassungsraumes. 

Für Most und Weinmaische, indem 
der Koeffizient von 1,10 kg mit 5/6 des 
Fassungsraumes multiplizirt wird. 

(1573) 


Wien, am 6. August 189%. 
Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahngesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
Rheinisch- Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband (Ein- 
beziehung der Station Alt- 
kladno der a. pr. Buschtöhra- 
der Eisenbahn in den Theil, 
Heft 2.) Mit Gültigkeit vom 15. August 
1896 wird die Station Altkladno der 
a. pr. Buschtöhrader Eisenbahn mit di- 


rekten Frachtsätzen für den Klassen- 
gutverkehr in den TheilII, Heft 2 (gültig 
vom 1. August 1893) des Tarifes für den 
vorbezeichneten Verkehr einbezogen. 
Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
den betreffenden Verbandstationen in 
Erfahrung zu bringen. 
Wien, am 6. August 1896. (1574) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eibeumschlags-Verkehr. Die im Elbe- 
umschlags-Tarife für Oesterreich vom 
1. Januar 1893 auf Seite 149 enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes Nr. 12 
(Farbholzextrakt) finden auch für 
Sumach- (Schmack-) Extrakt 
Anwendung. 

Wien, am 6. August 1896. (1575) 

Oesterr. Nordwestbahn 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-Tiroler Eisenbahnverband. 
Einbeziehung der Station Alt- 
aka in den Ausnahmetarifı 
Re Tariftheiles II Mit Gültig- 
keit vom 1. September 1896 wird die 
Station Altpaka der Oest. Nordwest- 
bahn in den Ausnah.-T. Nr. 1 des Tarif- 
theiles II v. 1. Januar 1894 mit folgen- 
den direkten Frachtsätzen für den Ver- 
kehr mit Innsbruck aufgenommen u. zw. 
Abtheilung 
a) b) 
530 470 
Heller für 100 kg. 
‘Wien, am 5. August 1896. (1576) 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapieren (Maku- 
latur). Die ausgesonderten Altpapiere 
(Makulatur) und zwar: Akten, Bücher, 
Kassen- und Rechnungsbeläge, De- 
peschen, Depeschenbücher, Gepäck- 
scheine usw. zum KEinstampfen, alte 
Frachtkarten zum Einstampfen, alte 
Morsestreifen zum Einstampfen, Nach- 
weisungen, beschriebene und unbeschrie- 
bene Vordrucke, Bücher usw. zur freien 
Verwendung, sollen an den Meistbieten- 
den verkauft werden. 

Preisangebote sind bis zum 
Dienstag, den 235. August d.J., 
1l Uhr Vormittags, 
an unser BRechnungsbüreau 
hierselbst am Bahnhof 23 ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Angebot 

aut Altpapier“ versehen einzureichen. 
Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltung hier- 
selbst Schmidtstedterstrasse 39 _ einge- 
sehen und auch von dort gegen Einsen- 
dung von 50 5 in baar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. 
Erfurt, den 4. August 1896. (1577) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Offene Stellen. 

Für sofort wird für grosse Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsgesellschaft ein jün- 
gerer gewandter Rechnungsbeamter, der 
mit Abschluss- und allen sonstigen Ver- 
waltungsarbeiten durchaus vertraut ist, 
gesucht. Gehalt nach Leistung. 

Desgleichen wird ein durchaus selbst- 
ständig arbeitender Registraturvorsteher 
gesucht. Nur Bestempfohlene und an 
ein selbständiges Arbeiten gewöhnte 
Reflektanten wollen sich, unter F. L. 
2348 postlagernd Postamt 7 Berlin 
melden. (1578) 
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Berlin, am 12. August 1896. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. August Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


Lagerort 
Name 
der Bahn 


Station | 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können). 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


; : | = | Art der 
Zu ereichin ne | _Ver- Inhalt 
8 Marke Nr. |3| packung | 
De 
- der Güter 
1 AB 642 1 = l. Weinfass = 
2 AB 8 1 Pack Holzleisten — 
3 AC 13742 2 m Schaufeln 
4686 1 
I 22.) 9) Ballen Gewebe —_ 
4 AFS | 1687 | 
} Schnur zur Getreide- 
5 AG 21/28 8| Sack bindemaschine } 
6 AH 9686 1 En l. Weinfass _ 
7 AB 1 ben Eisen 
{ u.McC \ 7 (Maschinentheil) 
8 AS N ) 1| Reisekorb | Kleidungsstücke — 
9 ASS 3539 3) Stangen | Stahl — 
10 AT — 1 Sack | Hornspähne En 
11 B I 1 Kiste unbekannt = 
12 B 2 1 Bund Herdringe — 
a gusseis. Brunnen- 
18 BD ke i schaale } 
14 BM > 1 _ kl. Ofenthürchen — 
BR 
15 376 K 18440 1 Lattenkistel Lampenkuppeln — 
16 BW & 1 Rolle Sackleinen _ 
17 © 133 1 Fass leer 
18 GB 62826 | Bund Eisen — | 
19 GER: 37351 1 Fass Seife — | 
20 .:CHS 4775 1 = Achse | 
21 C Sch 1/2 - en er — | 
a7 isten eer, gebr. —\ 
22 DCS \ 7 l| Verschlag leer, gebr. — [| 
za D n © } 6571/72 | 2) Fässer | Terpentinöl En 
24 E — 1 — eis. Ofenroste — | 
3) EAG 11578 | 1| Kiste |? — | 
26 EF 857 1 Fass Oel — 
27 EF 9765 1 Pack Eisentheile —_ 
28 EM — 5 „ leere Cementsäcke — 
29 Es 50154 1} Wagen Kohlen —_ 
30 F 8476 1 Kiste Eisenplatten _ 
3FAK&Co. E= l 5 Kartoffeln — 
ka 2 j 
sajf E 3 2 } l Sack :leere Säcke = 
33 FHG 3592 1/3 Fass leer = 
A hölz. gebrauchter 
= FW 110 ı Such { Butterkübel, leer } 
3. 6 210 Al Kor} 1. Blechflascae — 
36 GAB u 1 _ Holzrahmen a 
.37 GBC 1260 l|j Stange | D-Eisen — | 
38 GBG+- 4434 2 Bun Stahl — 
3) GGW 3228 1 Kiste leer _ 
40 GM 1009 1| Stange Rundstahl — 
41 GS 2518 1 Kiste leere Flaschen _ 
42 GU 1035 1} Ballen Holzwaaren — 
43 GW — 1 Korb Heidelbeeren _ 
44| H (weiss) 1 1 — gusseis. Fenster — 


1 


16 
17 


22 
23 
24 
27 
23 


30 
al 


2 
| 
4 


35 


36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
48 


44| 


Lindau Bayerische Stsb. 
‚, Aschaffenburg |HessischeLudwigsb. 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Anvers Süd Grand Central Belge 
Thürkow Meckl. Friedr. Frzb. 
Lindau Bayerische Stsb. 
Rheine K. E.-D. Münster 
Flatow K. E.-D. Danzi 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Nürnberg Bayerische Stsb. 
Lübeck Lübeck-Büchener 
Hanau O. K.E.-D. Frankf. a/M. 
Emmendingen Badische Stsb. 
Hanau O0. K, E.-D. Frankf. a/M. 
Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Nürnberg Bayerische Stsb. 
Dortmund Rh. . E.-D. Essen 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Br 
ülheim- 
| Eppingh. } K. E.-D. Essen 
Nürnberg Bayerische Stsb. 
GrossenhainC.Gr.; Sächsische Stsb. 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Wittmund K. E.-D. Münster 
Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
Görlitz K. E.-D. Breslau 
Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
Siegburg „ 
Bromberg K. E.-D. Bromberg 
Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
Wiesbaden K.E.-D. Frankf. a/M. 
Opladen K. E.-D. Elberfeld 
Bebra K.E.-D. Frankf. a/M.| 
Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Megdbrg-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 
Aschersleben n 
Bielefeld K. E.-D. Hannover 
Gemünden Bayerische Stsb. 
Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M.) 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Wiesbaden K.E.-D. Frankt. a/M.| 
Rheine K. E.-D. Münster 


Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 


| 


*) 


un jede Be- 
zeichnung. 


bezettelt von 
Helmond' 
nach Gros- 

senhain. 


bezettelt 
\ Görlitz. 


Ibezettelt Köln. 


Altenbeken K. E.-D. Münster 


*) Zollblei: K. Pr, Steuer-Kontr. 113. Russ. Bezettelung: Warschau nach Alexandrowo. 


beschr. 
{ Minden i/W. 


. Bezeich 3| Art der 
zZ BER AR N ana 
$| Marke Nr. |&| packung | 
- der Güter 
R H 1 1 Korb Lampentheile — 
46 HH 1/2 2 Sack Knochen = 
47 HLN 564/567 | 4 Pack leere Säcke de: 
HM ein- e 
8,| gebrannt } —_ 1 Kiste leer _ 
49 HR 1550/53 1 = Christbaumschmuck 
50 EERER _ 1 Korb Heidelbeeren = 
51 H. St. 9352 1 Fass leer, gebr. — 
59 J B — 1 n- galv. Rohr _ 
53 JM 2548 1 Kiste leer —_ 
54 JS 540 1 Pack gebrauchte Körbe — 
55 K I 1 Stab Kupfer = 
56 KB — 1 —_ eis. Rohr en 
57 Kr — 1 eo Gussplatte —_ 
76 1 iste ! —— 
ng 768 | 1| Kübel |? “ 
22 KMBR 1851 1 — Leine — 
60 KR 1 1 Kiste leer — 
61 KSH 2 1 Korb Heidelbeeren _ 
62 LB 504 1| Stange | Eisen _ 
63 LN 541 1 Kiste leere Flaschen en 
64 LS 4029 1 Pack Schaufeln en 
65 MG 4226 1 Kiste def. Tafelwaagen — 
66 { UN } 2 1 Pack leer —_ 
67 S _ 8| Körbe Pfirsiche _ 
68 P _ il _ Zülvertran pe 
e emaill.Kaffeekannen 
oo PA 7001 ı Kiste von Bleah 
70 PB 10035a| 1 _ l. Blechkübel 2 
71 PE 11213 1 Lattenkiste En ouentsneee = 
” 10 Rollen Perga- 
72 PIPIE 1054 ı1| Ballen mentpapiah 
73 BR _ 4| Stangen | Flacheisen 
74 R —_ 1 Stab Flacheisen 
75 RH 12 1 Bund Stahl 
76 SL 8622 1 Kiste leer 
77 Ss St 9476 1 Fass leer 
78 N, 508 1| Kiste Cartonage 
79 V _ 2 _ eis. Roste 
80 /Yv/ 8 1 — 1. Korbflasche 
81 W.K 560 1 er Heerdstange 
2 WR San 
83 WR 78872 1 Kiste Zuckerwaaren — 
84 WS 4 1 Sack Säcke 
85 WW 361 2 Pack Kohlenlöffel ne 
| 
. Güter m. r. bez.: 
B. Gü Adr. b 
Alsopp 
26 | Bönruoh | 236786 1 Fass ? _ 
87K.E.D.Berlin 5 1 I hölz. Viehgitterr — 
88 Hansdorf | — 1 Fass leer E= 
89 Een | —_ 1 Korb |? 
rolufper- 2 He. | Pa 
90 | Posen } 1 Laterne 
Lare (?) 
91 8 1664 1 Fass leer _ 
Lowry (?) 
ai a } 93 1 Lattenkiste| Steingut _ 
08 Pass. 37 1 Korb Kirschen — 
94  P. Riedel = 1| Koffer Kleidung = 
Salomon & 
95 | Danon. —_ 1 Sack Säcke _ 
Mannheim 
96| Dr. Schaffner _. 1 Koffer ? _ 
Portland 
97 | Baur — 1 Tonne | Cement a 
Karlstadt | 


) Dagegen fehlt in W. ein Koffer Kleidung von 52 kg gezeichnet S. Riede F. O. 300. 


"ERBE 


| 180 


Bemerkungen 


> Lagerort 
A =: en 
[o) etwaige Merk- 
= Station | Br mal TELcHE eis 
A der Bahn dienen können). 
45| Essen Bm. K. E.-D. Essen 
46 Hof Sächsische Stsb. 
47 Boische Grand Central Belge bezettell® 
48 Rheine K. E.-D. Münster | BB 
49 Hagen K. E.-D. Elberfeld Be 
50 Hamburg L. Lübeck-Büchener | Fur A 
verkauft. 
s2f eo }| Sächsische Stsb. 
52 Worms HessischeLudwigsb. 
53| Wermelskirchen  K. E.-D. Elberfeld 
54 Beuel K. E.-D. Frankf. a/M. 
551 Wiesbaden x j 
56 Kotzenau K. E.-D. Breslau 
57 Karlsruhe Badische Stsb. ee 
58 Wetzlar K. E.-D. Frankf. a/M. 
59) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
60 Mainz HessischeLudwigsb. er len 
am I. VIII 
61] Hamburg L. Lübeck-Büchener |°: für 1,30 1.% 
verkauft. 
62 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
63 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 
64 Hagen K. E.-D Elberfeld bosche® 
65 Münster i. W. | K. E.-D. Münster \ annawsk 
66 Worms HessischeLudwigsb. « 
67 Kufstein Bayerische Stsb. 
68 Berlin H. u. B. K. E.-D. Berlin 
69) Münster i. W. | K. E.-D. Münster 
70 Hamburg H. K. E.-D. Altona a 
k 3 % ( Hamburg. 
72 1 K. E.-D. Berlin 
73 Rheine K. E.-D. Münster 
74 Wulfen i. W. | 
75 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
76 Worms HessischeLudwigsb. 
77 Wiesbaden IK.E.-D. Frankf. a/M. 
78 Frankfurt Stb, ie 
79| Bochum Bm. K. E.-D. Essen bez Sin 
80 Mainz HessischeLudwigsb.|} P®2-: Ma 
81l Dortmund Rh. K. E.-D. Essen behlche a 
82| Oldenburg i. H.| K. E.-D. Altona | Tabea 18 
83| Berlin Anh. B. | K. E-D. Halle a/s. |\ denburg. 
34 Quakenbrück K. E.-D. Münster ' 
85 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
86 Altenkirchen |K.E.-D. Frankf.a/M. 
87| Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
88 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
8 O’Lahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M.| 
90 Bodenbach Sächsische Stsb. 
91 ” ” 
9% Hamburg H. K. E.-D. Altona 
93 RE Bayerische Stsb. 
eissenfels 
9at Bilentcbtann \ K. E.-D. Erfurt | ®) 
95 Mannheim H.L.B. HessischeLudwigsb. 
96) Aschaffenburg | Bayerische Stsb. 
97 Bayreuth x 


Art der | 


V 


„5 Bezeichnun = | Ge fs Lagerort Bemerk 
7 a 8 S ur | Inhalt Wr | — - „Gnsbesondire 

x . wi; = 
& Marke | Nr. | ie} pagzung kg g RE | Name male, welche Es 
\ u 
a 5 der Güter A | der Bahn dienen können). 

| | 
Portland 
98 | _ 1 Kollo 10 Cementsäckee — | — |9% Giessen K. E.-D. Frankf. a/M. 
Mannheim | 
| C. Güter m. Numm.bez.: 

9 > a ll 0 | Handtasche te | 25. | 99] Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld | Gepäckstüick. 
100 ne 105 1| Ballen |ansch. Schlackenwolle| 58 [100 Empel K. E.-D. Essen 
101 Sn 274 Tl: Fi Kohlensäureflasche — 101 Herdorf K.E.-D. Frankf. a/M. 

102 Gepäckschein| 818 | ı (on | Trauenneidung \| 34 [10 Osnabrück | K. E.-D. Münster | ab Dortmund, 
103 _ 2440 1l Kollo Rad — | 31 1103 Altona K. E.-D. Altona |{alte Bezette- 
104 — 48647 1 — Cylinder — | 20 |104 Erkner K. E.-D. Berlin lung: Brom- 
| 5 berg- Berlin. 
D.Güter m.Zeich. vers.: 
105 weiss — — 1! Stange Eisen — | 24 |105 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
105 | A \ | 594 j Kiste Bandwaaren — | 46. 1106 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
vor W 4121 1 n Bleche — | 45 |107| Düsseldorf-Der. 5 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
108 E AL 1 er Axt —| 2 1081 . Grossenhain |K. E.-D. Halle a/S. 
109 — _ 7 _ Bettbodenbretter — | 13 |109| Breslau Oderth. | K. E.-D. Breslau 
110: — — 1 Pack Bleche — 0,5 1110 Bocholt K. E.-D. Münster 
111 —_ —_ 1 — l. Blechkanne — 3 ı11ll Hamburg L. Lübeck-Büchener 
112) _ — 2 = Re 1; \ 36 112 auwpre Bs. |Grand Central Belge) 
113 a zutltıl Bttekf'ltBlechrohr — | 15118 Bern, By L\| K&. ED. Berlin 
114 _ _ 3 = Bretter (& 3 m 1g.) ? |114 Neumünster K. E.-D. Altona 
115 _ -- 3 > l. Cementfässerr — | 39 |115 Worms HessischeLudwigsb. 
116) _ — 1 — Koksgabel — | — {116° O’Lahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
117 _ _ 5 Ringe Draht — | 71 |117/Mühlhauseni. Th| K. E.-D. Erfurt 
118 — — 1 Rolle Drahtgeflecht — | 18 |118!| Gunzenhausen | Bayerische Stsb. 
119 — _— 3 Bund Eisen — 1.1590.1119 Castel K.E.-D. Frankf. a/M.|(auf Wagen 
120 —_ —_ 8 Stück Eisenblöcke — | 24 |120| Wattenscheid K. E-D. Essen Essen 63135 
121 = _ 2 = U-Eisenschienen — 4 |[121| Aschaffenburg |HessischeLudwigsb.|| vorgef. 
ı —_ — 1 — Eisfass, leer — | 28 1122! Wermelskirchen | K. E.-D. Elberteld 
123 —_ —_ 1 — neue, eis. Erntegabel 0,3 1123 Bitterfeld K. E.-D. Halle a/S. 
124 — a 1 Des gusseis. Faconstück 9,51124| Kupferdreh K. E,-D. Essen fd 
125 = > 1 n Fichtenbrett (6mlg.) | ? 1125| Wilhelmsburg | K. E.-D. Altona (St ae 
126 —_ = 1 Stab Flacheisen — | 20 [126 Mainz HessischeLudwigsb. une 
197 — = 1| Stange Flacheisen — | 20 |197 Weida Sächsische Stsb. 
128 — _ 2 Stäbe Flacheisen — | 12 128 Saarn K. E.-D. Essen 
1299| =; _ 1 — altes Gasrohr — ' 1077189 Worms HessischeLudwigsb. 
130 - en: 1 Korb todtes Geflügel — | 25 |130i Nürnberg Bayerische Stsb. 
131 Zee — 1 = ı Gewehrschaft — 4 1131 Amberg R 
132: —_ = 1| Schachtel | 30 Stck. Glasröhrchen 0,5 1132)Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
133) FR = 1 E= Gummiball — Erfurt K. E.-D. Erfurt 
134. == — 1) Block | Goudron*) — | ? [134| Hannover N. |K. E.-D. Hannover | *) Asphalt. 
135 = — 1 si Gusstheil _ 7 1185| Schmalkalden K. E-D. Erfurt 
136 — — 1 Pack frische Haut "— | ‚4871136 Erfurt b | 
137 = N —_ Hebeeisen — EA 837 Jagstfeld Württemberg. Stsb. {am 1. VIII. 
138 — _ | 1 Korb Heidelbeeren — 5 [1889| Hamburg L. Lübeck-Büchener |? für 1,30 & 
139 = u, Pe Tr eis. Hemmschuh — 8 139 Nürnberg Bayerische Stsb. verkauft. 
140 r Zu 1 - alter Heerd — ! 80 140), Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
141 = er 1 = Heugabel — 0,51141|l Hachenburg |K.E.-D. Frankf. a/M. 
142 — _ 1 Pack Holzhefte . = 4 14% Hagen K. E.-D. Elberfeld 
143 er = 1 Bund Holzleisten — | 22 1143 Gotha K. E.-D. Erfurt 
144 — - 1! Parthie | Kaffee —_ 3,251144 Giessen K.E.-D. Frankf. a/M; 
us — — 2 ni Kaffeemühlen — | — [1451 Zabrze C.-A. |K. E.-D. Kattowitz | 
146 —_ — [ : Bu Bnrade £ Bi: 12 1146| Saargemünd Elsass-Lothring. 

Kantholz, 2,45 m 1g zwischen Er- 
147 — | 1] Stück | Kanthom 248 m 8-\| — Ir] Mersch K. E.-D. Münster |} melinghofu. 
1 2 RER TEE Kinderstuhl —| — |) Bützow  |Meckl. Friedr. Frzb, |\ Mersch gel. 
149 _ _ 1 Sack Kleie — | 13 |149| Westerhüsen |K. E.-D. Magdeburg Olseks Daß 
j — 4 Pack Kohlenschaufeln — 6 |150) Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. y 
17 = > BR gusseis. a 
152 _ m 1 Korb leer —_ 2 1152! O’Lahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M 
153 — N 1! Hobok |! gemahlene Kreide —| 6 !153l Darmstadt 1!HessischeLudwi gsb 


- 1.23 | | . » 
ig, Bezeichn Ö! Art’der Ge- | 5 Lagerort Bemerkungen 
A a ohnung — S Ver- Inhalt wicht & ee 
| : Marke Nr. || packung | ke |$ Name A 
8 S Station klärung 
Fi! der@Güter A der Bahn dienen können). 
154 1| ‚Sack Mais — | 101 [154 München Südb. | Bayerische Stsb. 
155 — ug 1| : Beutel Mandeln — | 13,5155 Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 
156 — 2 Kolli Maschinentheille — | 7 1156| Hanau K.E.-D. Frankf. a/M.| oben Auf 

9 Packete Messer | I k 
157 _ _ 1, Tragkorb { ellasın 19,5 1157  Elsterberg Sächsische Stsb. 1 Muschel- 
158 _ — il —_ gusseis. Ofenthür — | 19 158, Harburg H. | K. E.-D. Hannover, korb geb. 
159 u — 2 — eaeper. Ne 67 1159 Düsseld.-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
t - 
160 53 Eu ı alter Korb { ae. h 45 [160 Tempelhof Rang. K. E.-D. Halle a/S. 
161 ee. A eis. Platte —| 55J161 Hamburg Eilg. | K. ED. Altona {$1 m BD 
162 - = 1 — eis. Pumpensaugrohr | 22 1162| Dresden Fr. Sächsische Stsb. |6 m 1g. 
163 _ — 1 Bund eis. Reifen — | 3951163 Donauwörth Bayerische Stsb. |Tapfheim bez. 
164 _ — 1 as eis. Ringe — | 10 1164 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
165 = — 2 _ eis. Röhren — | 20 165 Dortmund Km. K. E.--D. Essen |5m]g. 
166 _ _ 1) Stange | altes Rundeisen —| 53 166 | De } Sächsische Stsb. 
167 _ 7 1 Bund Rundeisen 53 167) Luxembur Wilh.-Luxemburgb. 
168 _ oe ı/ Ballen leere Säcke — | 22 1168 LangendreerB.M.. K. E.-D. Essen 
169 _ == il ni leere Säcke — | 44 [169 Siegburg K.E.-D. Frankf. a/M. 
170) (Gepäck) 2 1 Fe silb. Serviettenring ? 170 Dresd.-N.Leipz.B.| Sächsische Stsb. 
171 —_ - 1 = eis. Schiens _ B- 1171 Neuulm Bayerische Stsb. 
172 _ = 2 Bund Schraubenmuttern — | 39 [172 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
173 _ = 1) Packet | Schuhnägel — 2 1173| Altenkirchen K.E.-D. Frankf.a/M.|: 
174 _ — 1 — Seegrasmatratzee — | 12 1174 { en Sächsische Stsb. 
175 u _ 1 _ gusseis. Spitze —| 15[175 _Mochbern K. E.-D. Breslau wer nz 
176 _ <= 1 Bund pitzhacken — | 15 |176| Essen B. M. K.E-D. Essen | ATIORZA RL 
177 = _ 1 Korb frische Stachelbeeren | 10 1177 Norden K. E.-D. Münster |verkautt. 
178 u Fr 3| Stangen | Stahl — | — 1178| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
179 = | — 1 Stab Stahl — | 135|179| Bochum Bm. K. E.-D. Essen 
| ö eis. Stange mit auf- 
180 — Im; 1 _ gebundenem 180 Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
Schraubenschlüssel 
181 m | u. 1 — Teppich = 1,5 |181 Sagan K. E.-D. Breslau 2ml1l,15mbr. 
182 — — ı| Ballen Tort — | 130 |182 Freren 1) 
183 — rn 1 n Torfstreu — | 125 1183 Rheine K. E.-D. Münster |$?2) 
184 _ on 1 5 Aridi Neu Füge 184 Horstmar 3) 
eis. Untergeste ; N 

185 — — 1 = { a Gartentisch } 10 [185 Worms HessischeLudwigsb. 

h 2 Unterlagshölzer un 
186 = TS 14 = \ Reitelknüppel \ Lu Falkenberg | K.E.-D. Halle a/S. 
187 aaa ran? a Viehgitter — | — 187) Ritschenhausen K.E.-D. Erfurt 
188 — = 1| Reisekorb | Wäsche — | 12 18] Greiffenberg K. E.-D. Breslau Gepäck. 
189 = —— 2 _ ı Wagenschlösser —| — /18 Neuulm Bayerische Stsb. 
190 — _ 1 _ 'Zinkrohr (Blitzableiter) — 1190. Hagen-Eckesey | K. E.-D. Elberfeld 

Nachtrag. 
1 Ss Ss 8277/9 | 3| = Ballen = | — | 1} Anvers Süd. [Grand Central Belge 
2 C&G — 1| — Privatdecke | —- | 2 Couvin di | 


!) Gefunden auf d. Strecke Freren-Beesten am 15. 7. cr. 
2 Rheine-Spelle. 


i Horstmar-Burgsteinfurt am 13. 7. er. 
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Amtliche Bekanntmachungen (Schluss). 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. | 
Braunschweig. S ur 
Specialfabrik für | 

Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
neuester, bestbewährter Construction. 


Comp]. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Ich suche zu 
meiner Unterstützung einen akademisch 
gebildeten Eisenbahningenieur. 

Bei entsprechenden Leistungen wird 
die Verwendung voraussichtlich eine 
dauernde sein. 

Meldungen unter Anschluss von Zeug- 
nissabschriften, Angabe der Gehaltsan- 
sprüche und der Zeit, zu welcher der | 
Dienstantritt erfolgen könnte, werden 
baldigst erbeten. 

Darmstadt, den 4. August 1896. (1579) 
DerEisenbahnbau-undBetriebsinspektor. | 


| 1. Preis Weltausstellung 


Hobelmaschine. 


Kreissäg 


e. 
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Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 


und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Verein Deutscher Eisenbahn- 
'  verwaltungen. Protokoll. 


Die Ausstellung der Bayer. 
Staatseisenbahnen auf der 
Landesausstellüung in Nürn- 
berg. 

Vereinsmittheilungen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 
Eröffnung von Stationen. 
Erweiterung der Abfertigungsbe- 

fugnisse von Stationen. 
Rundschreiben, 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Erneuerung d. wirthschaftlichen 


Berlin, den 15. August 1896. 


-Bahneröffnungen. 


Inhalt: 


Ausgleiches zwischen Oester- 
reich und Ungarn. 

Die im Jahre 1896 in Oester- 
reich sicherzustellenden Bah- 
nen niederer Ordnung. 

Dienstinstruktion für das Tarif- 
erstellungs- und Abrechnungs- 
büreau- der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen. 

Beleuchtung des Bahnhofperrons 
bei Dunkelheit. 


Ertheilung bezw. Verlängerung 
von Eisenbahn - Vorkonzessio- 
nen in Oesterreich. 


Eisenb.-Proj. Aspang-Hartberg. 
Projekt des Donau-Elbekanals, 
Einnahmen d. grösseren Oesterr. 
Privateisenbahnen. 
Konzessionirung der Linie Te- 
mesvär-Radna-Lippa. 
Erhöhung des Baukapitals der 
. Strasseneisenb. m. elektr. Be- 
triebe Budapest- Neupest - Rä- 


kospalota. 

Projekt der Lokalb. Oedenburg- 
Pressburg. 

Umwandlung der Prag - Duxer 
Prioritäten. 


Gerichtlicher Erlag für die un- 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Protokoll 


der in Berlin am 28., 29. und 30. Juli 1896 abgehaltenen Vereinsversammlung. 


bekannten Aktienbesitzer der 
Böhmischen Westbahn. 
Rechtsfall. 
Börsenbericht. 

Aus Frankreich: 
Zusammenstellbare Rundreisen. 
Die Futtertarife. 

Zeitschriftenschau: 

Zwanglose Hefte für Lernende 
ım Eisenbahndienste. 

Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnung von Strecken. 

9. Güterverkehr. 
3. Personen- und Gepäckverkehr, 

4. Offene Stellen. 


Verhandelt Berlin, den 28. Juli 1896. 
Die von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen einberufene ordentliche 
Vereinsversammlung, zu welcher sich die in dem nachfolgen- 
den Verzeichniss namentlich aufgeführten Herren Abgeordneten 
eingefunden hatten, trat heute hierselbst im Preussischen Ab- 
geordnetenhause zusammen. 


Namens der geschäftsführenden Verwaltung übernimmt 
Herr Eisenbahndirektions-Präsident Kranold den Vorsitz, 
der Vereinssekretär Schubert das Schriftführeramt. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit folgender 
Ansprache: 


Meine Herren! 

Als wir vor 2 Jahren in Graz beschlossen, die in das 
Jahr 1896 fallende Vereinsversammlung hier in Berlin abzu- 
halten, war der Gedanke ausschlaggebend, dass in das Jahr 
1896 die fünfzigjährige Feier unseres Vereins falle und dass 
es angezeigt sei, diese seltene Feier in Verbindung mit der 
Vereinsversammlung hier in Berlin, am Orte der Geburt un- 

seres Vereins, festlich zu begehen. 
Wenn wir zurückblicken auf das Jahr 1846 und die da- 
. maligen Eisenbahnverhältnisse vergleichen mit den heutigen, 
welcher gewaltige Aufschwung hat sich in diesen 50 Jahren 
vollzogen! Damals waren die Eisenbahnen noch in den An- 


fängen ihrer Entwickelung;; es waren nur wenige Bahnen vor- 
handen, zerstreut in allen Landestheilen, ohne Erfahrung und 
ohne inneren Zusammenhang. Und heute seher wir fast alle 
Länder der Welt von dem eisernen Schienenwege umspannt 
und durchquert. Weder reissende Ströme noch hohe Gebirge 
sind ein Hinderniss mehr für unser Dampfross, die Eisenbahnen 


"haben sich zu einem wichtigen Faktor im modernen Verkehrs- 


leben und zu einem unentbehrlichen und — wir können es 
ohne Ueberhebung sagen: — zu dem zur Zeit noch leistungs- 
fähigsten Transportmittel entwickelt. Welcher Fülle von 
Arbeit, welcher Ausdauer, welcher Intelligenz hat es bedurft, 
um diese Stufe der Leistungsfähigkeit zu erreichen ! 

Mit dazu beigetragen zu haben, ist das Verdienst unseres 
Vereins, und wir können heute mit berechtigtem Stolz auf die 
Leistungen unseres Vereins in dem ersten halben Jahrhundert 
seines Bestehens zurückblicken, Der schon in der ersten Ver- 
sammlung proklamirte Grundsatz, „durch gemeinsame Bera- 
thungen und einmüthiges Handeln das eigene Interesse und 
das Interesse des Publikums zu fördern“, — er steht noch 
heute als Zweck unseres Vereins an der Spitze unserer 
Satzungen. Das Urtheil, ob der Verein stets diesem Grund- 
satze getreu gehandelt hat — wir können es getrost der Mit- 
und Nachwelt überlassen. Jedenfalls wird die Absicht, diesen 
seltenen Zeitabschnitt des Vereins festlich zu begehen, als eine 
in den Verhältnissen begründete und wohlberechtigte anzu- 


er 


sehen sein. Die geschäftsführende Verwaltung. ist bestrebt 
gewesen, die Feier würdig zu gestalten. 


Wir haben zunächst eine Festschrift verfasst und den 
Vereinsverwaltungen gewidmet, welche die gesammte Thätig- 
keit unseres Vereins in den ersten 50 Jahren seines Bestehens 
umfasst und welche Zeugniss davon ablegen soll, welchen Ein- 
fluss der Verein auf die Entwickelung des Eisenbahnwesens in 
Mitteleuropa gehabt hat. Diese Festschrift ist in Ihren Händen 
und wird, das hoffen wir, nicht nur den früheren und gegen- 


wärtigen Mitgliedern des Vereins eine willkommene Gabe sein, 


sondern auch späteren Geschlechtern ein werthvolles Material 
zur Beurtheilung der Entwickelung des Eisenbahnwesens im 
19. Jahrhundert bieten. 


Wir. haben uns ferner erlaubt, eine grössere Anzahl Ehren- 
gäste einzuladen, und haben die .grosse Freude und Ehre, hier 
viele heute begrüssen zu können. Insbesondere empfinden wir 
es mit Genugthuung, dass die Herren Vertreter der Hohen 
Staatsregierungen hier erschienen sind. Wenn irgend etwas 
dazu beitragen kann, uns in unseren Bestrebungen, unsere 
besten Kräfte für das Gelingen der uns gestellten wichtigen 
Aufgaben einzusetzen, zu stärken und zu ermuthigen, so ist es 
die Theilnahme und die darin sich aussprechende Anerkennung 
der Hohen Staatsregierungen. 


Wir haben uns ferner erlaubt, den geschäftsmässigen 
Sitzungen fachwissenschaftliche Vorträge vorausgehen zu 
lassen über wichtige Zweige unseres Dienstes unter besonderer 
Berücksichtigung der Thätigkeit des Vereins, und dafür 3 ge- 
schätzte Mitglieder gewonnen. 

Und so bitte ich Sie, Sich bei der Feier von dem Ge- 
danken leiten zu lassen, dass ein wichtiger Zeitabschnitt un- 
seres Vereins festlich begangen werden soll, und in gehobener 
Stimmung in diese Feier einzutreten! 

Bevor ich den ersten Herrn Redner ersuche, seinen Vor- 
trag zu beginnen, ertheile ich das Wort Sr. Excellenz dem 
Preussischen Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten. 


Sr. Excellenz der Herr Staatsminister Thielen begrüsst 
hierauf die Versammlung mit folgenden Worten: 


Meine Herren! 

Seine Majestät der Deutsche Kaiser und König von 
Preussen haben Allergnädigst mich beauftragt, den T'heilnehmern 
der heute hier beginnenden ordentlichen Hauptversammlung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen aus Anlass der 
damit verbundenen Feier seines 50jährigen Bestehens Aller- 
höchst Seine besten Grüsse und Wünsche für ein ferneres Ge- 
deihen des Vereins auszusprechen. 

Seine Majestät haben ferner in huldvoller Anerkennung 
der segensreichen Thätigkeit des Vereins geruht, eine Anzahl 
Auszeichnungen zu verleihen. Ich gestatte mir hier, der Ver- 
sammlung diese Auszeichnungen mitzutheiler. 


Seine Majestäthaben geruht 


den Charakter als Wirklicher Geheimer Ober-Regierungs- 
rath mit dem Range der Räthe I. Klasse zu verleihen: 


dem Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin, geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Kranold; 


den Charakter als Geheimer Regierungsrath mit dem Rang 
eines Rathes III. Klasse: 


dem Öber-Regierungsrath z. D. Magnus von den 
Preussischen Staatsbahnen ; 


den Charakter als Geheimer Regierungsrath: 
dem Vorsitzenden der Lübeck-Büchener Eisenbahn, 
Eisenbahndirektor Brecht. 
Ferner haben erhalten. 
den Rothen Adlerorden II. Klasse: 


Urban, Generaldirektor der Eisenbahn Grand Central 
Belge in Brüssel; 


‘Hauck, Regierungsdirektor undjAbtheilungsvorstand 
der Gineälätzektiän der Königlieh Bayerischen 
Staatseisenbahnen ingMünchen; 


den Rothen Adlerorden III. Klasse mit der Schleife: 
Dr. jur. Schubart, Geheimer Seehandlungsrath a.D., 
Direktor der Breslauer Diskontobank in Berlin; ° 


den Rothen Adlerorden III. Klasse: 

van Hasselt, Spezialdirektor der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft in Amsterdam; 

von Dopffel, Ober-Finanzrath, 'Kollegienmitglied 
der NH ch der Königlich® ;Württember- 
gischen Staatseisenbahnen in Stuttgart; 

Esser, Ober-Baurath, Mitglied der Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen . Staatseisenbahnen , 
in Karlsruhe; 


den Rothen Adlerorden’IV. Klasse: PETE 

Krüger, Eisenbahndirektor, Vorsitzender der Direk- 
tion der Ostpreussischen Südbahngesellschaft in 
Königsberg i/Pr.; 

Dr. jur. Koch, Chefredakteur der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin; 

Schubert, Sekretär des Vereins Deutscher :Eisen- 
bahnverwaltungen in Berlin; 

Iblitz, Büreauvorsteher des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen in Berlin; 


den Stern zum Kronenorden II. Klasse: ' 

Edler von der Planitz, Geheimer Finanzrath und 
Stellvertreter des Generaldirektors der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen;in Dresden; 

von Balz, Präsident der Generaldirektion der König- 
lich Württembergischen Staatseisenbahnen in 
Stuttgart; i 

Ehlers, Geheimer \Ministerialrath, Generaldirektor 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-Eisenbahn in Schwerin; 


den Kronenorden II. Klasse: 

Dr. Eger, Kaiserl. und Königl. Hofrath, Direktor 
der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn 
in Wien; 

Dr. Zehetner, Kaiserl. und Königl. Hofrath, admi- 
nistrativer Direktor der ÖOesterreichischen Staats- 
bahnen in Wien; 

Jeitteles, Kaiserl. und Königl. Hofrath, General- 
direktor der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- Nord- 
bahn in Wien; 

Grimus Ritter von Grimburg, Direktor der 
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (Oesterreichische Linien) in Wien; 

von Robitsek, Ministerial-Sektionsrath, Direktor 
der KauMlich Ungarischen Staatseisenbahnen in 
Budapest; 

Mahla, Ober-Regierungsrath bei der Generaldirektion 
der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in 
München. 


Ferner bin ich beauftragt von verschiedenen Regierungen 
der Vereinsstaaten, deren Vertreter heute zu ihrem Bedauern 
hier nicht anwesend sein können, die huldvollen Verleihungen 
und Auszeichnungen ihrer Souveräne mitzutheilen. 


Seine Königliche Hoheit der Grossherzog von 
Mecklenburg-Schwerin haben verliehen: 


das Grosskomthurkreuz des Greifenordens: 
dem Präsidenten der Königlichen. Eisenbahndirektion 


zu Berlin, Kranold; 


das Komthurkreuz des Greifenordens: 1. 


‚dem Ober-Baurath Dr. zur Nieden der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin. 
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‘Seine Majestät der König von Württemberg 
haben verliehen: 
das Komenthurkreuz I. Klasse a Friedrichordens: 
dem Präsidenten der Königlichen ee Rtfon 
a8 zu Berlin Kranold; 
das Ritterkreuz des Ordens der Württembergischen Krone: 
dem ÖOber-Regierungsrath Kolbe der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin; 
‚das Ritterkreuz I. Klasse des Friedrichordens: 
dem ‚Oberinspektor Petri bei der Generaldirektion 
der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen. 


Seine Königliche Hoheit der 
Baden haben verliehen: 


Grossherzog von 


_ das Komandeurkreuz I. Klasse des Ordens vom Zähringer 
Löwen: 
dem Eisenbahndirektions-Präsidenten a. D., Wirklichen 
Geheimen Ober-Regierungsrath Offermann; 


das Ritterkreuz I. Klasse des Ordens vom Zähringer Löwen 
mit Eichenlaub: 


dem Generaldirektionsrath Stephan der Bayerischen 
Generaldirektion und 

dem Geheimen Baurath Altvater, 
Oberhessischen Staatseisenbahnen. 


Vorsitzenden der 


: Seine Königliche Hoheit der Grossherzog 
Hessen haben verliehen: 


von 


das Komthurkreuz II. Klasse des Verdienstordens Philipp 
des Grossmüthigen: 


dem Regierungsdirektor vonLavale der Pfälzischen 
Eisenbahnen ; 


das Ritterkreuz I. Klasse des Verdienstordens Philipp des 
Grossmüthigen: 
dem Ober-Regierungsrath Dr. Sombart der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. und 


dem Bayerischen Generaldirektionsrath Schubert. 


Endlich haben Seine Königliche Hoheit der 
vonSachsen-Coburg-Gotha verliehen: 


Herzog 


das Komthurkreuz II. Klasse des Herzoglich Sachsen- 
Ernestinischen Hausordens: 


dem Ober-Baurath Wolff der Oldenburgischen Staats- 
bahnen. 


Meine Herren, ich habe ferner die Ehre, im Namen der 
Preussischen Staatsregierung die hier zur ordentlichen Ver- 
einsversammlung vereinten Herren, dia Vertreter der Vereins- 
verwaltungen sowohl, wie die Ehrengäste, zu begrüssen und 
willkommen zu heissen — willkommen in Berlin, welches die 


Geburtsstätte des Vereins seiner Zeit gewesen ist — und dem, 


Verein die besten Glückwünsche zu seinem Jubiläum, sowie 
den Dank und die Anerkennung für die segensreiche Wirk- 
samkeit des Vereins in den verflossenen 50 Jahren auszu- 
sprechen. 
dieses Dankes ansehen, wenn ich mir gestatte, dem Verein 
eine Jubiläumsgabe darzubieten in Form einer Festschrift, 
welche die Entwickelung des Eisenbahnwesens in den letzten 
50 Jahren im Rahmen der Berliner Verhältnisse darlegt, aber 
- wohl auch über diesen Rahmen hinaus nicht nur für die Fach- 
genossen, sondern auch wohl für weitere Kreise mannigfaches 
Interessante bieten wird. 
0r% Meine Herren, ich schliesse mit dem Wunsche, dass 
die diesjährige ordentliche Vereinsversammlung sich ihren 
Vorgängerinnen würdig anschliessen möge und dass die Jubel- 
feier bei jedem Theilnehmer einen freudigen und erhebenden 
Eindruck hinterlassen möge! 


Namens der Königlich Bayerischen Staatsregierung be- 


Meine Herren, mögen Sie es als einen Ausdruck 


grüsst Se. Excellenz der Herr Ministerpräsident freiherr 
vor Crailsheim die Versammlung wie folgt: 


Meine Herren! 

Jedes Jahrhundert hat sein charakteristisches Gepräge, 
und fragt man sich, welches das bedeutendste Merkmal des 
19. Jahrhunderts ist, so wird man wohl sagen können: Dası 
19. Jahrhundert ist das Zeitalter des Dampfes. Wir haben 
um so mehr Veranlassung, einen Rückblick zu werfen auf 
dasjenige, was die Dampfkraft im 19. Jahrhundert geleistet 


hat, als, wenn nicht alle Zeichen trügen, die Dampfkraft auf 


der Höhe ihrer Macht angekommen ist; das 20. Jahrhundert 
wird voraussichtlich das Zeitalter der Elektrizität sein, und 
die Dampfkraft wird ihre Allgewalt an die Elektrizität 
abtreten. 

Es sind erst 60 Jahre her, dass — und zwar in Bayern — 
die erste Deutsche Bahn eröffnet worden ist, Welche gewal- 
tigen Umwälzungen auf dem Gebiete des Verkehrs sind in- 
zwischen eingetreten! Wer vor 60 Jahren gestorben ist, 
würde die Welt nicht mehr wieder erkennen, wenn er heute 
wieder erwachte. Niemals hat eine Erfindung in verhältniss- 
mässig so kurzer Zeit so gewaltige Veränderungen selbst auf 
den entferntesten Gebieten theilweise hervorgerufen, theil- 
weise ermöglicht wie die Dampfkraft. 

Es war ein weiser Gedanke, dass schon vor 50 Jahren 
eine Anzahl von Eisenbahnverwaltungen sich zusammen- 
gethan, um gemeinsame Grundsätze der Verwaltung zu ver- 
einbaren. 

Die Wirksamkeit des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen, welche jetzt ein grosses Mitteleuropäisches Eisen- 
bahnnetz umschliesst, war eine äusserst segensreiche Wir 
können behaupten: ohne den Verein wäre es niemals gelungen, 
die Eisenbahnen auf diejenige Höhe zu bringen, auf.der sie 
sich in der That befinden. 

Es ist selbstverständlich, dass die Bayerische Staats- 
regierung an dem Jubelfeste des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen den lebhaftesten Antheil nimmt. Um Zeugniss 
hiervon abzulegen, haben Se. Königliche Hoheit der Prinz- 
regent von Bayern eine Anzahl von ÖOrdensauszeich- 
nungen verliehen aus diesem Anlass. Vor allem wurde 
verliehen das Grosskreuz des Verdienstordens der .Bayeri- 
schen Krone Sr. Excellenz dem Preussischen Staatsminister 
Thielen. 

Es liegt hierin ebenso sehr eine Anerkennung der hohen 
Verdienste, welche Se. Excellenz der Herr Staatsminister, sich 
um das gesammte Eisenbahnwesen nicht nur Preussens, son- 
dern Deutschlands erworben hat, als auch ein Zeugniss für 
die freundschaftlichen Beziehungen, in welchen, durch viele 
Berührungspunkte verknüpft, die Bayerischen Eisenbahnen zu 
den Preussischen Staatseisenbahnen sich befinden. 


Ferner wurde verliehen der Verdienstorden II. Klasse 
vom heiligen Michael: 
dem Sektionsvorsteher' der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen Himmelin Budapest und 
dem Königlich Preussischen Eisenbahndirektions- 
Präsidenten Lüdicke in Münster; | 


der Verdienstorden III. Klasse vom heiligen Michael: 
dem Ober-Baurath und technischen Beirath der Oester- 
reichischen Südbahn - Gesellschaft von Pren- 
ninger in Wien, 
dem Ober-Finanzrath bei der Königlichen General- 
direktion der Sächsischen Staatsbahnen Don at h: 
in Dresden, 
dem Königlich Preussischen Ober- und Geheimen Bau- 
rath z. D. Rüppellin Köln am Rhein und 
dem Geheimen Baurath Lochner der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt. 
Es gereicht mir zur besonderen Freude, diese Ordens- 
verleihungen hier bekannt geben zu können, und ich erblicke 
in derselben ein Zeugniss dafür, dass die sämmtlichen in dem 
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Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen befindlichen Eisen- 
bahnverwaltungen durch die Bande der Freundschaft mit ein- 
ander verknüpft sind. Ich schliesse mit dem Wunsche, dass 
der Verein noch recht lange seine segensreiche Wirksamkeit 
entfalten möge ! 


Sodann ergreift Se. Excellenz der Königlich Sächsische 
Finanzminister Herr von Watzdorf das Wort: 


Ich kann versichern, dass die Königlich Sächsische 
Staatsregierung mit dem allerlebhaftesten Interesse der Feier 
folgt, welche hier stattfindet, ebenso auch den Verhandlungen 
und Vorträgen, die hier aus Ihrer Mitte hervorgehen. 


Se. Majestät der König von Sachsen, unser Aller- 
gnädigster Herr, haben geruht, aus Anlass dieses Festes auch 
eine Anzahl von ÖOrdensverleihungen zu vollziehen, und ich 
gestatte mir dieselben hier vorzutragen. 


Es haben erhalten: 


das Komthurkreuz II. Klasse des Albrechts-Ordens: 
der K. K. Hofrath Dr. Röll, ferner 


die Königlich Preussischen Geheimen Regierungsräthe 
Förster und Witte, und endlich 


das Ritterkreuz I. Klasse des Albrechts-Ordens: 


der Königlich Preussische Regierungsrath Samuel 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin. 


Dem darf ich hinzufügen, dass Se. Majestät der König 
von Sachsen geruht haben, dem Königlich Sächsischen 
Ober-Finanzrath Ledig das Offizierskreuz des Albrechts- 
Ordens zu verleihen. 


Hierauf richtet Se. Excellenz der K. K. Sektionschef 
Herr Dr. Heinrich Ritter von Wittek folgende Ansprache 
an die Versammlung: 


Aus Anlass der 50jährigen Jubelfeier des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen haben Se. Majestät der Kaiser 
von Oesterreich und König von Ungarn, mein 
erhabener Herr, Allergnädigst geruht mit Allerhöchster 
Entschliessung vom 19. Juli dem Herrn Präsidenten der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin Kranold das 
Komthurkreuz mit dem Stern des Franz Josephs-Ordens zu 
verleihen. 

Zugleich haben Se. Majestät den Königlich Preussischen 
Geheimen Bauräthen Werchan und Housselle bei der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin aus diesem Anlass 
den Orden der Eisernen Krone III. Klasse Allergnädigst 
verliehen. 

Indem ich die Ehre habe, diese Allerhöchsten Ordens- 
verleihungen zur Kenntniss der Versammlung zu bringen, 
knüpfe ich daran, im Namen des ÖOesterreichischen Herrn 
Eisenbahnministers die wärmsten Glückwünsche für den 
Verein. Der Herr Eisenbahnminister würde sehr gern an der 
heutigen Festversammlung persönlich theilgenommen haben ; 
die leidigen Staatsgeschäfte haben aber die Absicht, die 
Se. Excellenz kundgegeben hatte, vereitelt. Se. Excellenz hat 
mich aber beauftragt, dem Vereine seine wärmsten Grüsse 
und herzlichsten Glückwünsche zur Jubelfeier in seinem 
Namen auszusprechen. 

Indem ich mich dieses Auftrages entledige, gestatten Sie 
mir, Namens des Oesterreichischen Eisenbahnministeriums die 
Versicherung auszusprechen, dass das Wirken des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Oesterreich voll und ganz 
gewürdigt wird. Sein Wirken in technischer und in verkehrs- 
politischer, in humanitärer Beziehung findet bei uns die vollste 
und wärmste Anerkennung. Wir sind stolz darauf, auch un- 
sererseits an diesem Werk in den ersten 50 Jahren mitgearbeitet 
zu haben, und die grosse Umgestaltung, welche in Oesterreich 
in der Verwaltung der Staatseisenbahnen sich vollzieht, indem 
Seine Majestät unser Kaiser geruht haben, in Würdigung der 
Wichtigkeit und Bedeutung des Eisenbahnwesens dasselbe zum 
Range eines selbständigen Ministerialressorts zu erheben, wird 


keine Veränderungen";hervorrufen in den Traditionen treuen 
Festhaltens an dem Vereine, wie wir diese Traditionen von un- 
seren Amtsvorgängern übernommen. Erlauben Sie mir, in 
diesem Sinne dem Verein an der Schwelle seiner zweiten Hälfte 
des Jahrhunderts, an der er jetzt steht, Namens des Oester- 
reichischen Eisenbahnministeriums ein herzliches „Glück auf!“ 
zuzurufen. 


Hierauf begrüsst Seine Excellenz der Herr Staatsminister 
Jansen Namens der Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
regierung die Versammlung mit folgenden Worten: 


Ich darf mir erlauben, der geehrten Versammlung Mit- 
theilung zu machen, dass aus Anlass der heutigen Feier Seine 
Königliche Hoheit der Grossherzog von Oldenburg 
geruht hat, das Ehrenkomthurkreuz des Haus- und Verdienst- 
ordens des Herzogs Peter Friedrich Ludwig zu verleihen an 
den Königlich Sächsischen Oberfinanzrath a. D. Strick und 
an den Abtheilungsdirektor der Generaldirektion der Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen Schneider in An- 
erkennung ihrer Arbeiten und Verdienste. 


Sodann stellt Herr Generaldirektor Hoffmann (König- 
lich Sächsische Staatseisenbahnen) den von der Versammlung 
mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Antrag, in einem Huldi- 
gungstelegramm an Se. Majestät den Deutschen 
Kaiser dem Gefühl des ehrfurchtsvollsten Dankes Ausdruck 
zu verleihen. In Erledigung dieses Antrages wurde be- 
schlossen, folgendes Telegramm abzulassen: 


Seiner Majestät dem Deutschen Kaiser, 
Könige von Preussen! 


Eure Kaiserliche Majestät haben der Feier des fünfzig- 
jährigen Bestehens des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen in einer die Mitglieder desselben auf das Höchste 
ehrenden Weise gedacht. Der Verein bittet, den Ausdruck 
des ehrfurchtsvollsten Dankes Allergnädigst entgegen- 
nehmen und ihm gestatten zu wollen, die allerunterthänigste 
Versicherung beizufügen, dass der Beweis Allerhöchster 
Anerkennung, welcher ihm durch Eure Kaiserliche Majestät 
zu Theil geworden ist, ihm eine mächtige Anregung geben 
wird, in seinen auf die günstige Entwickelung der Ver- 
kehrsverhältnisse Mitteleuropas gerichteten Bestrebungen 
fortzufahren. 

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Kranold. 


Der Vorsitzende verlas hierauf folgendes Glück- 
wunschschreiben des Reichs-Eisenbahnamtes: 


Berlin, den 27. Juli 1896. 


Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen begeht das 
Fest seines 50 jährigen Bestehens. Dem Reichs-Eisenbahnamte 
ist dies ein willkommener Anlass, den Verein zu beglück- 
wünschen und unter Anerkennung seiner erspriesslichen, durch 
hervorragende Leistungen auf dem technischen wie auf dem 
wirthschaftlichen Gebiete des Eisenbahnwesens ausgezeich- 
neten Thätigkeit dem besonderen Wunsche Ausdruck zu geben, 
dass es dem Vereine vergönnt sein möge, den bewährten Ueber- 
lieferungen getreu auch weiter bis in eine ferne Zukunft eine 
dem Gemeinwohl förderliche Wirksamkeit auszuüben und de 
erzielten grossen Erfolgen neue hinzuzufügen. 

Der Präsident. 


In Vertretung: 
Kraefft. 


Reichs-Eisenbahnamt., 


Nachdem die Versammlung von diesem anerkennenden 
Schreiben Kenntniss genommen, ertheilt der Vorsitzende 
dem Herrn Öberfinanzrath Ledig (Königlich Sächsische 
Staatseisenbahnen) das Wort zu seinem Festvortrage: 

„Ueber den Einfluss der Eisenbahnen 
aufKultur und Volkswirthschaft unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Thätigkeit 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen.“ 


Er 


.. Die Versammlung tolgte dem Vortrage (welcher im Bei- 
blatt zu.Nr. 59. d. Ztg. zum Abdruck gebracht ist) mit ge- 
spannter Aufmerksamkeit unter vielfachen Beifallsäusserungen 
und stimmte nach Beendigung des Vortrages lebhaft dem Vor- 
schlage des Herın Präsidenten Kranold zu, dem Redner für 
die hochinteressanten und vortrefflichen Ausführungen den 
Dank der Versammlung durch Erheben von den Sitzen auszu- 
sprechen. 


' Der Vorsitzende verliest hierauf folgendes, während 
des Vortrages eingegangene Glückwunschtelegramm des Vereins 
Deutscher Eisenhüttenleute: 


Düsseldorf, den 28. Juli 1896. 

In voller Würdigung der 50jährigen hervorragenden 

und. segensreichen Thätigkeit des Vereins zur Förderung 

des Deutschen Eisenbahnwesens senden wir zur heutigen 

goldenen Jubelfeier herzliche Glückwünsche und ein fröh- 

liches Glückauf für gleich erfolgreiche Wirksamkeit in der 
Zukunft. 

Verein Deutscher Eisenhüttenleute. 
Der Vorsitzende. Der Geschäftsführer. 
Kommerzienrath Carl Lueg E. Schroedter, 
Oberhausen. Düsseldorf. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Ausstellung der Bayerischen Staatseisenbahnen auf der Landesausstellung in Nürnberg. *) 


‚4 L 

Unter den Sonderaussiellungen der auf der Landesaus- 
stellung in Nürnberg vertretenen Staatsanstalten im Gebäude 
tür staatlichen Unterricht, Verkehr usw. zunächst der 
Maschinenhalle nimmt rach allgemeinem Urtheil jene der 
Königlichen Staatseisenbahnen einen hervcrrager den Platz ein. 

Tritt man beidem in der Nähe der Erdstation der elek- 
trischen Strassenbahn befindlichen Eingang in den Ausstel- 
lungepark und nimmt den Weg durch die der Bayreutber- 
strasse parallel laufende prächtige Allee zwischen Kunstaus- 
stellungsgebäude und Havptrestauration, so erblicktman schon 


von Weitem den vor dem Haupteingang der Eisenbahraus- 


stellung auf hohem Postament aufgestellten Bayerischen 
Löwen mit Wappen und Flagge, einem vortrefflichen, einst 
für den Bodenseedampfer „Wittelsbach“ in vergoldetem Zink- 
guss ausgeführten Werke von Gedon. 


Ist man von hier durch das in die überaus gelungene 


Aussenarchitektur des Ausstellungsgebäudes recht glücklich 
sich eintügende Portal in das Vestibule gelangt, so ist man 
überrascht über das ungemein Stimmungsvolle dieses schönen 
Raumes, dessen Ausschmückung wohl zu dem Besten gehört, 
was an Innenarchitektur in der ganzen Landesausstellung ge- 
boten ist. Den Mittelpunkt des Schmuckes bildet die von 
Professor von Rümsnn modellirte Büste Sr. Königlichen Hoheit 


des Prinzregenten, von einer Gruppe Blattpflanzen umgeben, | 


während in den Seitennischen allegorische Figuren hervor- 
treten, Handel und Industrie, sowie die Naturkrätte im Dienste 
des Verkehrs darstellend; flott hingeworfene, ganz vorzüglich 
Emagene Schöpfungen des Bildhauers Dennerlein in München. 

en Fries des Hauptgesimses schmücken so genau passend, 
als ob sie für diesen 


aum besonders geschaffen worden wären, | 


dıevier berühmtenOriginalkartons zu den bekanntenEchter’schen 
Fresken im alten Bahnhofgebäude in München, Handel und 
 Vergleichung dieser Typen zeigt am besten, in welchem Maasse 


Industrie, Baukunst und Baugewerbe, ferner die durch die 
Eisenbahnen bewirkte Vereinigung von West und Ost, Nord 
und Süd in fesselnder Gruppirung darstellend. 

Schreitet man nun aus dem Vestibule in den eigent- 


der grossen gewölbten Wertachbrücke im Zuge der Lokal- 
bahn Kempten-Pfronten und der neuen Kitzinger Mainbrücke 
(Lokalbahn Kitzingen-Gerolzhofen) hervor, letztere eine zier- 
liche Bogenkonstruklion, an welcher der Unterschied zwischen 
der neueren Konstruktionsmethode und Mauertechnik gegen- 
über der früheren in lehrreicher Weise zu Tage tritt. Auch 
die übrigen zahlreichen, ebenso effektvoll dargestellten, wie 
gut geordneten und arrangirten Wandtableaus, von denen wir 
den gesammten Lage- und Nivellement-Plan der Lokalbahn 
Reichenhall-Berchtesgaden. dann neben vielen Hochbauplänen 
die gerössen statistischen Wandtafeln über Entwickelung, Bau- 
und Betriebsergebnisse der Lokalbahnen, über Bahnunterhal- 
tung, Personen- und Güterfrequenz, Einnahmen und Ausgaben, 
Personalstand, Kranken- und Altersverhältnisse des Eisen- 
babnpersonals, Bestand und Leistungen der Betriebsmittel im 
letzten Jahrzehnt hervorheben, bilden im Verein mit den auf 
den Wandtischen aufliegenden vielen Mappen von Detail- 
länen und Erläuterungen hierzu aus dem ganzen (Gebiete des 

isenbahnwesens ein Material, wie es in dieser Vollständig- 
keit noch selten auf Ausstellungen geboten worden ist. Ins- 
besondere Fachleuten ist hier die Gelegenheit zu eingehendem 
Studium des Interessantesten im Bayerischen Eisenbahnwesen 
aus dem letzten Jahrzehnt geboten. 

Von den ausgestellten zahlreichen Modellen und Aus- 
rüstungsgegenständen seien zunächst jene erwähnt, welche in 
chronologischer Reihenfolge die fortschreitende Entwickelung 
des Eisenbahnwesens veranschaulichen. Hierher gehören die 
in natürlicher Grösse vorgeführten Oberbausysteme, von den, 
im Jahre 1838 verwendeten ältesten Schienen bis zu den 
neuesten Oberbausystemen für Haupt- und Lokalbahnen, so- 
wie die in !ıp der wirklichen Grösse ausgeführten Haupttypen 
von Lokomotiven und Wagen der Bayerischen Staatsbahnen, 
aus 21 Lokomotiv- und 28 Wagenmodellen bestehend. Eine 


die Grössenverhältnisse und damit die Leistungsfähigkeit der 


| Betriebsmittel gestiegen sind. So hatte die im Mai 1844 von 
ı Maffei gelieferte Lokomotive „Bavaria“ (Modell auf Tisch 1) 


lichen, etwa 60 Meter langen Ausstellungsraum, so findet man | 
‚ während die neuesten Vierkupplermaschinen (Tisch 14) über 


die Wände desselben fast vollständig mit grossen Wandtafeln 
bedeckt, welche ein übersichtliches Bild der Entwickelung und 
des heutigen Standes der Bayerischen Staatsbahnen bieten, 
und insbesondere auch über das, was auf diesem Gebiete in 
den letzten 14 Jahren seit der vorigen Landesausstellung ge- 
schaffen wurde, in ziemlicher Vollständigkeit Rechenschaft 
geben. — Es würde zu weit führen, alle diese Darstellungen 
im Einzelnen zu verfolgen, wir heben daher im Nachstehenden 


nur das, was uns beim flüchtigen Ueberblick als das Hervor- 


stechendste erschienen ist, heraus. 


‘ Ausser einer grossen Eisenbahnkarte, umrahmt mit 


photographischen Ansichten von Eisenbahnbauten, befindet 
kessels und von Schwellenabschnitten aus der Imprägnir- 


sich zunächst dem Eingang ein Tableau, welches in grossem 
Maassstabe eine derinteressantesten Bahnanlagen der neueren 
Zeit in Bayern, die Augsburger Ringbahn, veranschaulicht, 
mittelst deren in originaler, höchst zweckmässiger Weise fast 
alle grösseren Fabriketablissements Augsburgs derart mit 
dem Bahnhof verbunden sind, dass die Ent- und Beladung 
aller tür sis bestimmten Bahnwagen innerhalb der Fabrikhöfe 
selbst an bequemster Stelle stattfindet, ein unschätzbarer Vor- 
‚theil tür die Fabriken und zugleich durch die ausserordent- 
liche Entlastung des Bahnhofes eine bedeutende Erleichterung 
für die Bahnverwaltung. Eine historisch höchst lehrreiche 
Uebersicht gewährt die Darstellung der Centralbahnhöfe 
München und Nürnberg in den verschiedenen : Stadien ihrer 
Entwickelung von den unscheinbaren Anfängen vor mehr als 
50 Jahren bis zu dem auf viele Hunderte von Tagwerken aus- 
gedehnten Areal, welches diese Bahnhöfe heute überdecken. 
-.,. Von.den neueren Brückenbauten stehen durch effektvolle 
Behandlung. insbesondere die bildlichen Darstellungen der 
neuen Donaubrücke bei Bogen (Lokalbahn Straubing-Konzell), 


*) Augsburger Abendzeitung Nr. 145. 


ein Dienstgewicht von 23,5 Tonnen einschliesslich Tender, 


100 Tonnen wiegen. Aehnlich verhält sich ein Personenwagen 
vom Jahre 1845 (Tisch 1) zu den vierachsigen Wagen für den 
Durchgangsverkehr (Tisch 15) oder ein alter Güterwagen von 
80 Zentner = 4 t Tragkraft (Tisch 2) zu einem vierachsigen 
Plattformwagen von 30 t Ladegewicht (Tisch 14). 

Neben diesen, die Entwickelungsgeschichte. des Eisen- 
bahnwesens darstellenden Ausstellungsgegenständen sind 
weiter Modelle von älteren und neueren Dachkonstruktionen 
im Centralbahnhofe München, dann der Trogenbachbrücke bei 
Ludwigsstadt und der Hirschgartenbrücke im Bahnhof Mün- 
chen ausgestellt. Auch die Darstellung eines Imprägnir- 
anstalt Kirchseeon, Muster von Bausteinen usw. sind zu 
erwähnen. 

Von den zur Erhöhung der Betriebssicherheit im letzten 
Jabrzehnt eingeführten Einrichtungen sind die Weichen- und 
Signalzentralisirungen und die Schnellbremsen von besonderer 
Wichtigkeit. Erstere sind dargestellt durch die Modelle von 
zentralisirten Bahnhöfen, an welchen alle Bewegungen aus- 


| geführt werden können und somit dem Beschauer ein ge- 


treues Bild geboten wird, in welcher Weise durch die gegen- 
seitige Abhängigkeit der Signale und. Weichen und deren 
Blockirung durcn den Stationsbeamten die richtige Signal- 
und Weichenstellung gesichert ist. Zur weiteren Erläuterung 
dienen die auf den Nebentischen befindlichen Weichensignale, 
Spitzenverschlüsse, elektrische Däutewerke und sonstige Bahn- 
sicherungsapparate. : 

.- Zur Darstellung der in Bayern, wie nunmehr fast im. 
ganzen übrigen Deutschland eingeführten Schnelibremse 
(Luftbremse) dienen die an der Rückwand. des Ausstellungs- 
raumes betriebsfähig montirten Apparate der Westinghouse 
und der einfachen ‚Luftsaugebremse, System Hardy, ‚sowie 


— 


Einzeltheile der an Lokalbahn- und Güterzugslokomotiven an- 
gebrachten Luftgegendruckbremse. Die Westinghousebremse 
ist nunmehr bei den Personenzügen der Hauptbahnen und der 
Lokalbahn Reichenhall-Berchtesgaden, die Luftsaugebremse 
auf den übrigen Lokalbahnen eingeführt. Die ausgestellten 
Theile der ersteren bilden eine zusammenhängende Gruppe 
von 50 vollständigen Bremsapparaten, entsprechen also einem 
Eisenbahnzug von Bremswagen bei einer Gesammtlänge der 
zugehörigen Luftleitung von 460 m. Sämmtliche 50 Bremsen 
können in Thätigkeit gesetzt und kann dabei gezeigt werden, 
dass auch am letzten, (50. Wagen) die Bremse in einem Zeit- 
raum von etwa 3 Sekunden in Wirksamkeit gesetzt ist. Die 
innere Einrichtung der verschiedenen Apparate ist an Schnitt- 
modellen ersichtlich gemacht. 

Die Anlage und Einrichtung von Eisenbahnwerkstätten 
wird durch die Modelle der älteren Centralwerkstätte Nürn- 
berg und der neuen, erst im laufenden Jahre ausgebauten 
Centralwerkstätte Weiden, durch das Modell des Dreherei- 
raumes der Oentralwe:kstätte Nürnberg mit Maschinen, Trans- 
missionen und den dazu gehörigen Arbeiterschutzvorrich- 
tungen, in !/o natürlicher Grösse von Lehrlingen der ge- 
nannten Werkstätte hergestellt, sowie durch das Modell einer 
Schiebebühne mit elektrischem Antriebe und durch Modelle 
der in der Betriebswerkstätte Augsburg angewendeten Vor- 
richtungen zum Aufziehen und Befestigen der Lokomotiv- 
und Wagenräder dargestellt. 

Die Ausbildung der in den Staatsbahnwerkstätten ver- 
wendeten etwa 120 Handwerkslehrlinge (mit 4jähriger Lehr- 
zeit) ist durch Uebungs- und Probearbeiten derselben ver- 
anschaulicht. 

Ausser den bereits erwähnten Lokomotiv- und Wagen- 
modellen sind noch das Modell eines Untergestells für drei- 
achsige Personenwagen (Durchgangssystem) mit den sämmt- 
lichen dazu gehörigen Bremstheilen, Rohrleitungen, den Appa- 
raten für die Gasbeleuchtung usw., das Modell eines Dreh- 
gestells für vierachsige Bahnpostwagen, das Modell der auf 
der Eichstätter Schmalspurbahn angewendeten Einrichtung 
zum Transport von normalspurigen Güterwagen auf schmal- 
spuriger Bahn, sowie die Modelle zweier Wagenuntergestelle 
ausgestellt, welche an einer Stirnseite die normale Schrauben- 
kuppelung, an der andern die auf den Amerikanischen Bahnen 
eingeführte selbstthätige Jamey-Kuppelung besitzen, um die 
Wirkungsweise der letzteren, nunmehr wohl allgemein als 
dermalen beste anerkannte Kuppelung, sowie die — allerdings 
primitive — Verbindung beider Systeme durch Kettenglied 
und Bolzen zu veranschaulichen. Unter den sonst noch aus- 
gestellten Lokomotiv- und Wagentheilen befindet sich die bei 
den neueren Lokomotiven angewendete Schieberentlastung, 
der neuere Hausshälter’sche und ältere Petri’sche Geschwindig- 
keitsmesser, der Kapteye’sche Bremskontrolapparat zum Be- 
obachten der Wirkungsweise der Luftdruckbremse bei Kontrol- 
fahrten, Armaturtheile für Lokomotivkessel, neuere und ältere 
Schmier- und Speiseapparate, darunter Schnittmodelle des 
alten Giffard-Injektors und des neuesten Sicherheitsinjektors 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Nachstehend genannte Strecken sind den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden: 

a) dieam 1. Oktober 1895 dem öffentlichen Verkehr übergebene 


22,91 km lange vollspurige Strecke Hansdorf-Priebus | 


der Lokalbahn-Aktiengesellschaft inMünchen; 

b) die im Betriebe der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen stehende 63,218 km lange, am 27. April d. J. dem 
öffentlichen Verkehr übergebene vollspurige Strecke 
Trient-Tezze (Valsuganabahn); 

c) die im Betriebe der Königlich Ungarischen Staats- 

eisenbahnen stehende 37,9424 km lange. am 22. September 

1895 dem öffentlichen Verkehr übergebene schmal- 

spurige Strecke Gyulafehervär-Zalathna und 

die Fortsetzung der unter c) genannten Strecke, nämlich 
die ebenfalls im Betriebe der Königlich Ungarischen 

Staatseisenbahnnn stehende 4,8970 km lange schmal- 

spurige, nur für den Frachtgutverkehr eingerichtete, 

am 11. Juli d. J. eröffnete Strecke Zalathna ck enesd. 


Eröffnungen von Stationen. Am 15. Juli d. J. ist die an 
der Linie Pragerhof - Budapest der K. K. priv. Südbahngesell- 
schaft gelegene Station Fonyöd-Fürdötelep (zwischen 
der Station Boglär und der Haltestelle Fonyöd belegen), 
gejchreitig als Anschlussstation der Lokalbahn Kaposvär- 

onyöd, eröffnet worden. 


d 
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Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Die Station Reisen der Main-Neckarbahn, welche bisher 


nur für die Abfertigung : von Personen, Gepäck, Expressgut 


nebst anderen Dampfstrahlapparaten 
grössere Anzahl von durchschnittenen Kupeelampen und 
Armaturen zur Wagengasbeleuchtung usw, wozu noch 
die für den Bahnbetrieb verwendeten Telegraphen- und 
Telephonapparate, das Schnittmodell eines Körting’schen Pulso- 
meters zum Betrieb von Wasserstationen usw. kommen. 


Der vielgeschmähte Ludwigs - Donau - Main - Kanal, der 
trotz alledem ein von seinem Schöpfer grossgedachtes und 
mit den damaligen Hilfsmitteln der Technik vorzüglich durch- 
geführtes Werk bleibt, ist durch Lageplan und Nivellement, 
aus welch letzterem die in den Schleusen gegebenen Schiff- 
fahrtserschwerungen allerdings drastisch heraustreten, ver- 
anschaulicht, dagegen ersieht man aus den angegebenen Quer- 
schnittsdimensionen, dass der Kanal eine Wassertiefe von 
1,2 m hat, während die Fahrwassertiefe bei Niederwasser der 
Donau zwischen Kelheim und Regensburg nicht einmal 1 m 
und des Maines bei Bamberg nicht viel über !/; m oder noch 
darunter beträgt; eine etwas überraschende Thatsache, da ge- 
wöhnlich die Leistungsfähigkeit des Kanals für weit geringer 
als die der Flüsse, in welche er mündet, gehalten wird. Von 
besonderem historischen Interesse sind die ausgestellten Ori- 
ginalzeichnungen der bei Einweihung des Ludwigskanales ver- 
wendeten Dekorationen und die ÖOriginalpläne der grösseren 
Kunstbauten des Kanales, sämmtlich mit der eigenhändigen 
Genehmigung und Unterschrift und mit einzelnen Randglossen 
des Königs Ludwig I. versehen. 


Auch die der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 


von Körting, eine 


unterstellte Bodenseedampfschifftahrt ist in der Ausstellung 


durch eine grosse Bodenseekarte mit eingezeichneten Schiffs- 
routen, Pläne der Hafenanlage Lindau und durch schöne Mo- 
delle des neuen Salonbootes „Rupprecht“, sowie des älteren 
Dampfschitfes „Wittelsbach“, der Trajektfähre und der Lin- 
dauer Schiffswerft (des „Hellings“), endlich durch verschiedene 
Ausrüstungsgegenstände: Kompasshaus, Signallaternen, Heul- 
pfeifen usw. vertreten. . 

Zahlreiche Abbildungen und Photographien von Bahn- 
hofbauten, namentlich auch vieler neuerer Hochbanten von 
Werkstätteanlagen, Lokomotiven usw. beleben die ganze 
Ausstellung und tragen dazu bei, dem Besucher einen voll- 
ständigen Ueberblick über die gesammte Eisenbahnthätigkeit 
in Bayern seit der vorigen Landesausstellung vom Jahre 1882 
zu verschaffen. 


Ein näheres Eingehen auf alle, die Mannigfaltigkeit der 
im heutigen Eisenbahnbetrieb angewendeten mechanischen 
Hilfsmittel auch dem Fernerstehenden ersichtlich machenden 
Ausstellungsgegenstände, welche dabei schon durch ihre sorg- 
fältige Ausführung Beachtung verdienen, ist hier selbstver- 
ständlich ausgeschlossen. Hinsichtlich der übrigen theils im 
Freien befindlichen, theils in einer besonderen Wagenhalle 
untergebrachten Eisenbahn-Ausstellungsobjekte, insbesondere 
zahlreicher Fahrzeuge, unter welchen sich neue, zum ersten- 
male ausgeführte Lokomotivtypen befinden, werden wir einige 
weitere Angaben zu bringen in der Lage sein. 


und Wagenladungsgütern eingerichtet war, wird am 
15. August d. auch für die Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgütern eröffnet. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 3169 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Lademaass auf der Strecke Neun- 
kirchen-Heinitz (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Nr. 3204 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Aufnahme der Torontaler Lokalbahnen in 
den Verein und Theilnahme der Süddeutschen: Eisenbahn- 
chat mit einigen ihrer Bahnen an den Einrichtungen 

es Vereins (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Nr. 3205 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung einer schmalspurigen Strecke 
und der vollspurigen Strecken Hansdorf-Priebus und 
Te ne As), ezze zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 
12. d. 8.). 


Nr. 3256 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und 
die Schweizerische Centralbahn, betreffend .das Protokoll der 
am 28. Mai d. J. abgehaltenen Sitzung des Unterausschusses 
zur Vorberathung des Antrages auf Abänderung der „Aus- 
führungsvorschriften usw.“ (abgesandt am 12. d. Mts.). 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Erneuerung des wirthschaftlichen Ausgleiches zwischen 
Oesterreich und Ungarn. 


Die vor einigen Wochen stattgehabten Konferenzen der 
beiderseitigen Ministerien über die Erneuerung des zwischen 
beiden Reichshälften bestehenden Zoll- und Handelsbündnisses 
haben zu einem vollständigen Einvernehmen beider Regie- 
rungen geführt. Das Eisenbahnwesen. betreffend. soll die 
volle Parität auf den Eisenbahnen beider Staaten hinsichtlich 
der Handhabung der Tarife gewährleistet werden. Im Vieh- 
verkehr sollen die veterinärpolizeilichen Vorschriften gleich- 
mässig festgestellt bezw. erleichtert werden. 
lich der Betriebsordnung und des Betriebsreglements wird 
vorläufig keine Aenderung eintreten; letzteres hat nach 
wiederholten Abänderungen und Umgestaltungen seine 
gegenwärtige Fassung bezw. Geltung erlangt; die Betriebs- 
ordnung ist seit nahezu einem halben Jahrhundert 
Kraft und ist, wie leicht begreiflich, deshalb, trotz der 
Zusätze und Modifikationen einzelner Bestimmungen, 
sehr verbesserungsbedürftig, Dem definitiven Ausgleich 
stehen aber noch grosse Schwierigkeiten entgegen, denn, ab- 
gesehen davon, dass in der Bank- und Quotenfrage (Betheili- 
gung beider Reichshälften an den gemeinsamen Auslagen) 
keine Einigung erzielt wurde, wird in. den beiderseitigen 
Parlamenten eine heftige Opposition gegen den Ausgleich 
befürchtet. Die Macht der wirthschaftlichen Verhältnisse ist 
aber so gross, dass der Ausgleich zustande kommen muss, 


und wenn auch vorläufig von einer provisorischen Verlänge- | 
rung des bestehenden Zoll- und Handelsbündnisses gesprochen 


wird, so ist doch zu hoffen, dass speziell die Eisenbahnen be- 
treffend, deren Bau und Betrieb wie bisher nach gleich- 


förmigen Grundsätzen in beiden Reichshälften geführt und | 


auch die gemeinsamen Direktorenkonferenzen aufrecht er- 


halten werden. 
Die im Jahre 1896 in Oesterreich sicherzustellenden Bahnen 
i niederer Ordnung. 


Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 141 und das „Verordn.-Bl. f. E. 
u. Sch.“ Nr. 89 publiziren dieses Gesetz vom 21. Juli d. J. 
Dessen Entwurf und die Reichsräthlichen Verhandlungen 


hierüber wurden in den Nrn. 41, 42, 44 und 46 d. Ztg. be- 


sprochen. Aus den bis ins kleinste Detail eingehenden Be- 
stimmungen dieses umfangreichen Gesetzes sei im allgemeinen 
hervorzuheben, dass bezüglich der ad 1—11 bezeichneten 
Bahnen die Konzession auf die Dauer von 76 Jahren ertheilt 
und dass die ad 1—17 bezeichneten Bahnen binnen 2 Jahreı, 
vom Tage der Konzessionsertheilung an gerechnet, 
führen und dem Betriebe zu übergeben sind, während die 
Bahnen ad 18—22 auf Staatskosten ausgeführt werden können. 


Dienstinstruktion für das Tariferstellungs- und Abrechnungs- 
büreau der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 


Das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 87 veröffentlicht diese 
Instruktion für das genannte im K. K. Eisenbahnministerium 
errichtete Amt. Aus der umfangreichen Instruktion sei jener 
Theil hervorgehoben, welcher die Stellung des erwähnten 
Büreaus nach aussen hin präzisirt. Diesfalls wurde festge- 
stellt: „Das Tariferstellungs- und Abrechnungsbüreau vertritt 
in allen Angelegenheiten innerhalb des ihm zukommenden 
Wirkungskreises die Staatseisenbahn-Verwaltung und steht zu 
diesem Behufe mit sämmtlichen dem K. K. Eisenbahnmini- 
sterium unterstehenden Dienststellen, sowie mit anderen Be- 


hörden — mit Ausnahme der K.K. und K. und K. Ministerien, ” 


sowie den sonstigen Centralstellen und der Landesbehörden — 
ferner mit den in- und ausländischen Transportunterneh- 
mungen und den Parteien in unmittelbarer Geschäftsverbin- 
dung. Der dienstliche Verkehr mit den den K.K. Staatsbahn- 
direktionen unterstellten Dienststellen hat grundsätzlich im 
Wege der betreffenden K. K. Staatsbahndirektionen zu er- 
folgen. Nur in Fällen besonderer Dringlichkeit, namentlich 
wenn es sich um die Einholung von Auskünften oder um Ver- 
fügungen wegen Einführung oder Aufhebung von Tarifen, 
sowie ermässigten Fahrpreisen oder Frachtsätzen handelt, 
„sind direkte Verständigungen der den K. K. Staatsbahndirek- 
tionen unterstehenden Dienststellen zulässig. In allen solchen 
Fällen sind jedoch gleichzeitig auch die betreffenden K. K. 
Staatsbahndirektionen zu verständigen.“ 


Die Beleuchtung des Bahnhofperrons bei Dunkelheit. 


In der letzten Session des Staatseisenbahnrathes wurde 
der Antrag angenommen, darauf hinzuwirken, dass die Bahn- 
hofperrons bei Dunkelheit auf die ganze Länge der Personen- 
züge beleuchtet werden. Mit Erlass vom 14. Julid. J. hat das 
K. K. Eisenbahnministerium die Bahnverwaltungen eingeladen, 
im Interesse der Sicherheit und der Entwickelung des Verkehrs 
der Perronbeleuchtung die volle Aufmerksamkeit zuzuwenden 


Rücksicht- | 


ınA| 


auszu- | 


‚von 6 Monate 


| für eine normalspurige Lokalbahn von 


und wo sie nicht vollkommen „klaglos“ sein sollte, entsprechend 
zu verbessern. 
lo Bahneröffnungen. 

-.. Die 36,40 km lange, von der Firma Lindheim & Co. er- 
baute Lokalbahn Päpa-Csorna mit den Stationen Mar- 
czaltö (ab Päpa 13,242 km), Szany-Szt. Andräs (17,727 km), 
Egyed-Csanak (24,830 km) und Käba. Pordäny (28,808 km) 
ist, wie wir berichtigend zu der Mittheilung in Nr. & 
S. 553 d. Ztg. bemerken, am 1. d. Mts. dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben worden. Den Betrieb führt die Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen, bezw. deren Be- 
triebsleitung in Steinamanger (Szombathely).) 


Ertheilnng bezw. Verlängerung vonEisenbahn-Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 

Das K. K. Eisenbahnministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt bezw. 
verlängert: 

a) dem Notar Friedrich Postler in Eisenbrod für eine im 
Anschlusse an die projektirte Lokalbahn Eisenbrod-Rovensko- 
Aujezd herzustellende normalspurige Lokalbahn von Rovensko 
nach Gitschin mit einer Abzweigung von Lomnitz nach 
Alt-Paka auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Wilhelm v. Lindheim in Wien für eine Lokalbahn 
von Mährisch-ÖOstrau nach Freiberg auf die Dauer 
eines Jahres; 

c) dem Bauunternehmer J. Judkiewicz in Krakau für eine 
an die Linie Wien-Krakau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
oder an die Linie Krakau-Lemberg der Staatsbahnen an- 
schliessende Lokalbahn von Krakau nach Kocmyrzow 
mit Abzweigung von Czyzyny nach Mogila auf die Dauer 


n 

d) dem Kämmerer Marian Ritter v. Rosco-Bogdanowiez 
in Wien für eine normalspurige Lokalbahn von Sambor bis 
zur Landgrenze bei Uszok auf die Dauer eines Jahres; 

e) dem Bürgermeister der Stadt Lomnitz, Joseph Dolezal 
einem geeigneten 
Punkte der Linie Pardubitz-Seidenberg der Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn nächst der Gemeinschaftsstation 
Alt-Paka nach Ktow zum Anschlusse an die projektirte 


' Lokalbahn Turnau-Mladejow-Unter-Bautzen auf die Dauer von 


6 Monaten; 
h f) der . Firma 
brüder Ma 
bahn von 


Ungarisch-Ostraer Zuckerfabrik der Ge- 
in Ungarisch-Ostra für eine normalspurige Lokal- 
er Station Bisenz-Pisek der Kaiser Ferdinands- 


| Nordbahn bis zur Oesterreichisch - Ungarischen 


Grenze auf die Dauer eines Jahres; 

g) dem Ingenieur und Bauunternehmer Friedrich Horschitz 
in Wien für eine normalspurige Lokalbahn von der Station 
Wessely an der March der Linie Brünn-Vlarapass der 


ı Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft zur 


Mährisch-Ungarischen Grenze aufein weiteres Jahr. 


Das KEisenbahnprojekt Aspang-Hartberg. 

Namens des Bezirksausschusses in Hartberg wurde dem 
Eisenbahnminister ein Promemoria über das Eisenbahnprojekt 
Aspang-Hartberg überreicht und wurde vom Eisenbahn- 
minister die Zusicherung eingehendster und 'wohlwollender 
Prüfung ertheilt. Das Promemoria sucht den Beweis zu er- 
bringen, dass die auf den anstossenden Linien des jetzigen 
und des zukünftigen Staatsbahnnetzes event. sich ergebende 
Verkehrserhöhung den Kapitalsaufwand für die neue Linie 
sogar überragen würde. Der Minister erklärte sich auch 
bereit, im Laufe der nächsten Wochen eine Deputation der 
Oststeierischen Interessenten zu empfangen. 


Das Projekt des Donau-Elbekanals. 


Dem K. K. Handelsministerium wurde eine Eingabe 
überreicht, in welcher sich ein Konsortium um die Konzession 
für den Donau - Elbekanal bewirbt, Die Kosten dieses Kanal- 
baues, welcher in 6 Jahren fertiggestellt werden soll, werden 
mit 106 320 000 fl. beziffert. In dem Gesuche wird erklärt, dass 
für die Beschaffung des Kapitals die Bildung einer Gesell- 
schaft in Aussicht genommen werde, deren Aktienkapital aus 
31,2 Millionen Gulden Stammaktien und 45 Millionen Gulden 
Prioritätsaktien bestehen soll. Die Stammaktien sollen 
durch die Länder und den Staat übernommen werden. Der 
Rest von 30 Millionen solle durch Ausgabe von 52 Prioritäts- 
obligationen beschafft werden. Das Gesuch verweist darauf, 
dass der Böhmische Landtag seine Bereitwilligkeit ausge- 
sprochen habe, sich mit 10 % des Kapitals an der Kanalunter- 
nehmung zu betheiligen, und dass der Niederösterreichische 
Landtag eine Betheiligung von 5 2 in Aussicht gestellt habe. 
Der Rest von 15,3 Millionen Gulden solle einfach von der Re- 
gierung aufgebracht werden, sodass diese 3 Faktoren die ge- 
sammten Stammaktien im Betrage von 31,2 Millionen Gulden 
übernehmen würden. Die Gesuchsteller erbitten ferner für 
ihr Projekt die Steuer- und Gebührenfreiheit auf die Dauer 


von 50 Jahren ‚und das Recht zur Expropriation-,an Grund.-,, 
Wenn sich die Anierung zu 


eigenthum und Wasserrechten. R 
diesen Opfern versteht, dann bleibt nur noch die Kleinigkeit 
von 75 Millionen Gulden zu beschaffen. Die ‚Bewerber. ver- 
sichern 
bilitätsberechnung eine 6 % Verzinsung der auszugebenden 
Obligationen und Prioritätsaktien ausser Trans stehe. Da 
durch den Bau des Kanals eine bedeutende, Verkehrssteige- 
rung zu erwarten sei, so würde nach der Ansicht der Kon- 
zessionswerber auch in: kurzer Zeit der Kapitalsantheil des 
Staates und der Länder eine angemessene Verzinsung finden. 
In dem Gesuche wird der grosse Nutzen des Donau-Elbekanals 
in lebhaften Farben geschildert und insbesondere darauf hin- 


gewiesen, dass die Böhmische Kohle, deren wichtigsten Pro-- 


duktionsstätten dieser Kanal den billigen Wasserweg bietet, 
nunmehr auch in südlicher Richtung bis Wien und darüber 
hinaus ihr Absatzgebiet erweitern und dadurch Wien und 
rosse Industriegebiete des Reiches dauernd mit billigem 
rannte versehen werde. 


Die Einnahmen der grösseren Oesterreichischen Privateisen- 
bahnen im Januar-Juli 18906. 


Die folgende Zusammenstellung zeigt die Einnahmen, 
welche die grossen Privatbahnen in den ersten 7 Monaten er- 
zielt haben und die Vergleichung mit dem Vorjahre: 


| Januar bis Juli 


| 1896 | gegen 1895 
E Millionen Gulden 

Südbahn . EDEN: 25 020 901 | + 705 755 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 19685733 | -- 900385 
Staatsbahn . 14451189 | - 663135 


Die grösste Steigerung zeigt die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Das Plus, welches die Südbahn ausweist, ent- 
stammt sowohl der Erhöhung des Personenverkehrs als der 
Zunahme der Gütertransporte; auf dem Ungarischen Netze ist 
der Getreideverkehr während der letzten Wochen in ein etwas 
lebhafteres Fahrwasser gerathen, der Holzexport aus Kroatien 
ist ziemlich stark, und auch der Hafenverkehr mit Triest und 
Fiume bietet eine befriedigende Entwickelung. Bei der Staats- 
bahn betrug die Mehreinnahme im ersten Semester 590 000 Al. 
Der Monat Juli brachte nur das verschwindende Plus von 
1398 fl.; dagegen haben die definitiven Abrechnungen für den 
Monat März eine nachträgliche Mehreinnahme von 71485 fl. 
geliefert. Der neue Ausweis der Nordwestbahn liegt noch 
nicht vor. Von den Böhmischen Kohlenbahnen 
schliesst die Aussig - Teplitzer Bahn die ersten 7 Monate mit 
einem Plus von 175701 fi. Im Monat Juli erzielte die A-Linie 
der Buschtährader Bahn 316502 f. (+ 10900 A.), die B-Linie 
513945 fl. (+ 10000 fl.). Die Regulirung im März ergab auf 
der A-Linie ein Minus von 21 fl., auf der B-Linie ein Plus von 
4326 fl. Die Gesammteinnahmen Jannar-Juli betragen auf der 
A-Linie 2027659 fl. (+ 24072 fl.), auf der B-Linie 3265 399 fl. 
(+ 55739 fl... Die Einnahmen der Böhmischen Nordbahn pro 
Juli betrugen 371690 fl. (— 20324 fl.\.. (Dieser Ausfall rührt 
aus dem Personenverkehre her.). Die Regulirung pro März 
ergab ein Plus von 4331. Die Totaleinnahme beträgt 2420 445 
Gulden (— 39.006 fl.) 


Konzessionirung der Lokalbahn Temesvär-Radna-Lippa. 


Diese Bahn soll von der Station Temesvär-Fabriksvorstadt 
abzweigend die Hauptlinie Budapest-Predeal mit der Station 
Radna-Lippa verbinden.‘ Die Baukosten dieser 63,3 km langen 
Lokalbahn sind mit 2460000 fl., (d. i. 38860 2. für das laufende 
Kilometer bemessen), wovo) 158250 fl. für Fahrbetriebsmittel 
zu verwenden sind. 


Erhöhung des Baukapitals der Strasseneisenbahn mit elek- 
trischem Betriebe Budapest-Neupest-Räkospalota. 


Das mit 1590000 fl. bemessene Kapital wurde behufs 
Legung eines zweiten Geleises und zum Ausbau einer Flügel- 
bahn gemäss Erlass des Handelsministers um 700 000 fl., somit 
auf 2290 000 f. erhöht. 


Das Projekt der Lokalbahn Oedenburg-Presaburg. 


‘Im Einvernehmen mit dem Königlich Ungarischen Han- 
delsministerium haben sich die Interessenten der betreffenden 
Komitate nach mehrjährigen Verhandlungen dahin geeinigt, 


diese Bahn von Oedenburg aus mit Benutzung einer Theil- ı 


strecke der Raab-Oedefburg-Ebenfurter Eisenbahn bis zu einem 


geeigneten Punkt der Linie zwischen Oedenburg und Praders- 


dorf als Peagestrecke über Risenstadt und weiterhin längs dem 
östlichen Ufer des Neusiedler See über Berszt und Neusiedl 


am See zum Anschlusse an die Donau-Rechtsuferseitige Haupt-_ 


dass auf Grund einer sorgfältig aufgestellten Renta-. 


‚mit 2850000 fl. bemessen. 


linie Budapest-Bruck a, L. und von dort aus zum Anschlusse 
an einen geeigneten Punkt der Linie Pressburg - Neustift- 
Steinamanger der. Transdanubischen- Lokalbahnen zu führen.r 
Die Baukosten der projektirten Bahn mit Inbegriff einer zu 
den Steinbrüchen in Szent-Margitta führenden Flügelbahn sind 


1 H 5 T 
Die Emmission bezw. Umwandlung der Prag-Duxerf 3: 
Prioritäten. a 
Der Abschluss der von der Prag-Duxer Bahn zu emit-_ 
tirenden 42,5 Millionen 3 $ Goldprioritäten zum Zweck der 
Konversion der im Umlauf befindlichen 4 % Obligationen er-. 
folgte durch den Wiener Bankyerein für seine Rechnung und 
für Rechnung der Dresdner Bank ünd der Societe Generale. - 
Die Durchführung der Operation ist für den Monat September . 
in Aussicht genommen. 
voraussichtlich noch im Laufe dieses Monats zur Rückzah- 
lung gekündigt werden, die nach 6 Monaten zu leisten ist. 
Die neuen Prioritäten werden zur Baarsubskription aufge- 
legt, jedoch zugleich den Besitzern der 4 % Titres zum Um-. 
tausche angeboten werden, so dass für die Baarsubskription , 
derjenige Betrag erübrigt, der nicht von den alten Prioritäten 
absorbirt ist. > 


“ Gerichtlicher Erlag für die unbekannten Aktienbesitzer 
der Böhmischen Westbahn. _ 


Die Böhmische Westbahn in Liquidation hat für die 
unbekannten Aktienbesitzer, welche die auf sie entfallente 
Quote bisher nicht erhoben haben, die entfallenden Beträge 
in Prioritäten und Baargeld beim Depositenamte des Wiener 
Landgerichts erlegt. Es wurde für 243 Aktien die erste 
Liquidationsquote von 800 Kronen in 4 % Prioritäten, für 
41 Genussscheine die erste Liquidationsquote von 400 Kronen 
in 4 2 Prioritäten, endlich für 728 Aktien und 51 Genuss- 
scheine die zweite Liquidationsquote & 21,30 fl. in baarem 
deponirt. Insgesammt wurden beim Wiener Civilgerichts- 
Depositenamte 210800 Kronen in 4 % Prioritäten und 16592 fl. 
in baarem erlegt. Hof- und Gerichtsadvokat Dr. Ignaz Pick 
wurde zum Kurator für diejenigen Aktien- und Genuss- 
u aizen welche ihre Quoten noch nicht behoben haben, 
estellt. 


Aktivlegitimation einer nicht in den Frachtvertrag ein- ' 
getretenen Partei zur Klage gegen die Bahn 
(Rechtsfall). 


Statt einer mit dem Vermerk „Eigenthum des N. N.“ 
enthaltenden Frachtbriefe aufgegebenen Sendung langte eine 
andere minderwerthige in der Bestimmungsstation an. Nach- 
dem die Reklamation des Eigenthümers erfolglos war, klagte 
er gegen die Abgabebahn, welche sich der Einwendung bediente, 
dass der Kläger weder als Aufgeber, noch als Adrassat im 
Frachtbriefe genannt sei, daher keine Aktivlegitimation be- 
sitze und dass die Verwechselung schon bei der Aufgabebahn 
geschehen sei. Diese Einwendung wurde von allen 3 Instanzen - 
(K. K. O0. G.-H.) mit der Begründung abgewiesen: Einer 
Person, welche weder Absender noch Adressat ist, kaun die 
aktive Klagelegitimation zur Geltendmachung von Ansprüchen | 
aus dem Frachtvertrage zuerkannt werden, falls der Fracht- 
brief einen Vermerk enthält, dass die Sendung Eigenthum der 
betreffenden Person ist; gemäss $ 74 des Betriebsreglements 
kann endlich die Abgabebahn für das Verschulden der Auf- 
gabebahn in Anspruch genommen werden (Röll’sche Samm- 
lung, Nr. 22, 1895). | 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Obzwar die diesjährige Getreidekampagne an der Wiener 
Frucht- und Mehlbörse damit begonnen hat, dass 800 bis 
1000 Wagen Gerste für die Ausfuhr nach dem Auslande ge- 
kauft wurden, so hat doch das abnorm ungünstige Wetter 
der letzten Tage Befürchtungen wegen der Einheimsung der 
Ernte in den anderen Körnerfrüchten und über die Qualität. 
derselben einschliesslich der Gerste wachgerufen. Infolge 
dessen trat auch an der Effektenbörse eine flaue Stimmung 


| ein, welche noch durch die wiederholten Häusereinstürze in 


Brüx, die Sperre des Wiener Schafmarktes nach Frankreich, 
die allgemeine Geschäftslosigkeit und die ungünstigen Nach- 

richten aus dem Orient erhöht wurden. Dem entsprechend 

nahmen die Aktien der Kaiser Ferdinands -Nordbahn (3395), 

Nordwestbahn (268), Elbethalbahn (973,50), Oesterreichisch- 

Ungarische Staatsbahn (357,50), Südbahn (101,50), Aussig- 

Teplitzer Bahn (1670), Dux-Bodenbacher Bahn (83), die beiden 

Buscht&hrader Bahnen (Lit. A. 1478, Lit. B 537). ,Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn (215,50), Lemberg - Üzernowitzer . 
Bahn (286,50) und Böhmische Nordbahn (279,50). eine weichende ı 
Bachkung: Dasselbe war: mit. den Aktien der, Wagenleih-Ge- ‚, 
sellschafte 


Die cirkulirenden 4 % Titres werden . 


n. (Internationale, 482, Allgemeine in Budapest, 510) . 
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der Fall. Zur vorwöchentlichen Notiz behaupteten sich nur | 


die Aktien der Kaschau -Oderberger Bahn (194,50), Leoben- 
Vordernberger Bahn (650) und Ungarisch-Galizische Bahn (207). 
Einige Bewegung war in den 3 2 Prioritäten der Südbahn 
1200) zu verspüren, für welche ausländische Aufträge vor- 
amen. 


Aus Frankreich. 


Zusammenstellbare Rundreisen. 


Da sich die Französischen Verwaltungen nicht ent- 
schliessen können, die Bildung einfacher Rückfahrkarten zu 
gestatten, so haben sie ununterbrochen Verdriesslichkeiten ; 
denn es kann nicht ausbleiben, dass die Reisenden die Be- 
stimmungen zu umgehen suchen. Die Verwaltungen haben 
daher schon beantragt, den Tarif einfach aufzuheben, aber zu 
so einschneidender Maassnahme mochte die Aufsichtsbehörde 
ihre Zustimmung nicht geben; dagegen hat jetzt der Landes- 
Eisenbahnrath verschiedene Abänderungsvorschläge der Ge- 
sellschaften befürwortet, doch werden diese kaum praktischen 
Nutzen haben. Die wichtigsten sind folgende: Die strahlen- 
förmigen Reisen von einem Punkte aus (voyages par rayon- 
nements) werden nur mit der Beschränkung aufrecht er- 
halten, dass sie nicht zu dem Zweck gestattet sind, um die 
Rundreisefahrscheine in aufeinander folgende Rückfahrkarten 
umzuwandeln. Ferner hat sich der Reisende gegen Ueber- 
gabe eines Fahrscheins aus seinem Heft am Schalter eine ge- 
wöhnliche Fahrkarte ausstellen zu lassen, gegen deren Vor- 
zeigung das Gepäck abgefertigt wird. 


Die Futtertarife. 


Beim Empfang einer Abordnung der Französischen Land- 
wirthschaftsgesellschaft (Societ& des agriculteurs de France) 
erklärte der Minister der öffentlichen Arbeiten u. a, dass be- 
züglich der Futterstoffe die Tarifbildung nach dem Flächen- 
raum von der Nordbahn angenommen worden sei und dass er 
die andern Verwaltungen aufgefordert habe, ihm im gleichen 
Sinne Vorschläge zu machen. Das „Journal des transports“ 
nimmt hieraus Veranlassung, die jetzigen Tarife für Futter- 
stoffe bei den verschiedenen Gesellschaften zu untersuchen. 
Zunächst ist zu bemerken, dass abgesehen von dem Vorgehen 
der Nordbahn die Tarifbildung nach dem Flächenraum schon 
jetzt bei der Ostbahn in Kraft steht, und zwar ist sie auf fol- 
gender Grundlage aufgebaut: für den Meter Bodenfläche bis 
25 km 0,021 Fres. auf 1 km, von.25 bis 100 km 0,011 Frcs. auf 
1 km, von 100 bis 200 km 0,007 Fres. auf 1 km, über 200 km 
0,006 Fres. auf 1 km. Das 5000 kg übersteigende Gewicht eines 
Wagens wird nach den Sätzen der Tabelle G berechnet. 

Bei der Nord-, West-, Orl&ans- und Südbahn besteht bis- 
her nur die Tarifbildung nach Wagenladungen, und zwar bei 
der Nordbahn mit einer Belastungsgrenze von 5000 kg wie bei 
der Ostbahn sowie unter Anwendung der Tabelle für die 
Mehrladung; bei den andern 3 Netzen ohne andere Begrenzung 
als die Tragfähigkeit des Wagens. Bei der Westbahn ist in- 
dessen als Besonderheit zu bemerken, dass für die Wagen, 
deren Abmessungen weniger als 17 m Bodenfläche betragen, 
die Sätze der besonderen Tabelle um 25 2 ermässigt werden. 
Eine andere Besonderheit besteht noch bei der Orl&eansbahn ; 
nämlich ohne Rücksicht auf die zurückgelegte Entfernung darf 
der Frachtsatz für den Wagen nicht unter 18 Fres., für Strecken 
von mehr als 100 km nicht unter 35 Fres., für Strecken über 
200 km nicht unter 60 Frcs. betragen. Die Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn berechnet Futtersendungen nach der Tabelle D mit 


einem Mindestgewicht von 4000 kg, das ausnahmsweise auf 
3000 kg ermässigt wird, wenn die Bodenfläche des befördern- 
den Wagens weniger als 15 Geviertmeter: beträgt. Wie die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn so sieht endlich die Staatsbahn ein 
Mindestgewicht von 4000 kg vor, das nach Tabelle6 berechnet 
wird, wenn die Sendungen nicht gepresst sind, und nach 
Tabelle 7, wenn sie in Pressballen aufgeliefert werden. 


Um die Frachtsätze der verschiedenen Netze zu ver- 
gleichen, eignen sich besonders die Ladungen von 4000 und 
6 000 kg; erstere entsprechen meistens den nicht gepressten 
Futtersendungen und dies ist die Mehrzahl, abgesehen von der 
Nordbahn, welche den Landwirthen gegen eine tägliche Miethe 
von 1,50 Fres. Pressen zur Verfügung stell. Die Ladung von 
6000 kg entspricht dem durchschnittlichen Gewicht der Press- 
ballen eines Wagens von gewöhnlicher Tragfähigkeit. Die 
verschiedenen Sätze zeigt die folgende Uebersicht: 


aadyo 

Sa2S- . 
Br ERZI:E Für den Wagen von 400 kg 
fer- | F om S 
nung Mittel- R 3 

Nord- | West- Orleans- Süd- |Staats- 

Ostbahn bahn | bahn een bahn | bahn | bahn 
km Fres Fres. | Fres. | Fres. | Fres. | Fres. | Fres. 
100 23,60 24,25 36,50 23,00 36,50 40 21,60 
150 29,20 31,25 47,50 31,00 47,50 60 30,20 
200 32,80 37,00 57,50 40,60 61,50 80 37,60 
300 44,40 47,00 73,50 55,00 77,50 110 49,60 
400 54,00 — 89,50 68,60 | 101,50 | 120 65,60 
500 63,60 — 102,50 81,60 | 127,50 | 130 81,60 

In Pressballen für 6000 kg 

100 28,75 29,15 | 36,56 34,50 36,50 40 26,40 
150 35,50 37,40 47,50 46,50 47,50 60 36,30 
200 40,20 44,40 57,50 59,40 61,50 80 44,40 
300 53,80 55,90 73,50 83,40 77,50 110 54,40 
400 65,40 = 89,50 | 102,90 101,50 120 74,40 
500 77,00 eg 102,50 | 122,40 127,50 130 92,40 


. Aus dieser Uebersicht ergibt sich, dass, wenn nach der 
Absicht des Ministers die Bodenfläche wie bei der Ostbahn 
als Grundlage der Tarifbildung genommen wird, alle Netze 
ihre Tarife ermässigen müssen; hierzu kommt noch die ferner 
vorgesehene Ermässigung um 25 8, welche die Wirkung der 
Trockenheit zum Theil ausgleichen soll. 


Zeitschriftenschau. 


Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahndienste, 
herausgegeben vom Verein der Beamten der Königlich Säch- 
sischen Staatseisenbahnen. 

Das soeben erschienene 16. Heft dieser Zeitschrift enthält 
einen Aufsatz des Finanzministerial- Sekretärs R. Dietzel 
über die Staatsrechnungskontrole, ferner einen Aufsatz des 
Bauinspektor OÖ. R. Hartmann, betreffend den Oberbau und 
seine Herstellung sowie einen solchen des Bahnhofsinspektors 
R. Geipel über den Rangirdienst im Lichte des Schirr- 
meisterdienstes, 


4. Amtliche Bekanntmachungen. 


ein dunkelblauer Sonnen- 
schirm für Damen 


Bei dem Ausfluge der Theilnehmer der 
diesjährigen Vereinsversammlun am 
30. Juli d. J. ist in Wannsee (Schwe- 
discher Pavillon) 

; Abtheil ein 


und bei der Rundfahrt um Berlin über 
die Ringbahn am 31. Juli d. J. in einem 


Baedeker „Berlin und Umgebung“ 
gefunden worden. 

Der Eigenthümer dieser Gegenstände 
kann dieselben in dem Büreau des 
Vereins — Schöneberger Ufer 
Zimmer 17 — in Empfang nehmen. 
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l. Eröffnung von Strecken. 


lang neuer Bahnstrecken und Neuausgabe des Grup 


Merzdorf der Nebenbahn Goldberg-Merzdorf dem öffentlichen 


entarifs II. Am 15. d. M. wird die Reststrecke Oberkauffung- 
Forkein übergeben werden. 


An dieser Strecke liegen in der 


Richtung von Oberkauffung her die Haltestellen Ketschdorf und Nimmersath. Ketschdorf ist für den Personen- und Gepäck- 
verkehr sowie für die Abfertigung von Stück- und Wagenladungsgütern, Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen ein- 
gerichtet: Nimmersath erhält nur Abfertigungsbefugnisse für den Personen - Gepäck- und Wagenladungsgüterverkehr. Zur 
Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen sind die neuen Verkehrsstellen nicht geeignet. Die Reststrecke Oberkauffung- 
Merzdorf gehört mit den Haltestellen Ketschdorf und Nimmersath zur Betriebsinspektion Liegnitz I, Maschineninspektion 


- Az 


Görlitz, Werkstätteninspektion Lsuban und Verkehrsinspektion Breslau II. Dem Personenverkehr dienen die nachstehend 
aufgeführten zwischen etz und Merzdorf verkehrenden Züge: , 


mw | ım | m | 1% | 178 | Entf. 171 | 173 | 17 | Im j gl 
Stationen u U K.) 
IL—VI. Klasse km IL—IV. Klasse 
8.47/11.20 | — | 6.499835 | — [10.7 | — ab Berlin F an 11.27| 5.09 | 8.57 _ 5.23/8.05 
— *6.30 10.15 8.17 *6,00 — ab Breslau O./S. (*M) an [/*1034| 2092| 7.23 | 947/]],4 
TE 8.06 11:39 3.24 — _ ab  NBaudten an 7.55| 12.29 | 5.21 9.52 a 
= 6.47 10.16 2.45 7.56 — ab Königszelt an 10.13 | 2.21 11.32 — 
52 | 1930| 1:95 | 5800| 923, |, 00 |. Abf. , Liegnita  _ Ank. |. ‚6.65 |11.8.| 320.7 827 | 1120, 
5.37 950-7 15 | 520.17. gar mg Pahlowitz 6.41 | 11.18: |: 3.08 8.15 11.8 
54% | 10.01 157 | 5.32 9:58 | 11,8 Wildschütz 6.32 | 11.05 | 253 |. 80 11.% 
557 11015 | 2.11 5.46 10.12 16,2 Kosendau 6.21 | 10.55 | 2.42 7.52 10.53 
6.05 | 10.95 221 | 556 | 10.2 20,1 Bürgerberg 612 | 1045| 2.32 78 10.85 
6.08 | 10.29 2.25 | 6.0 |_.10.%6 21,4 Ank. Goldberg i. Schl. Abf. | 608 | 10.41 | 2.27 75. |..10.8 
7.30 12.01 — 7.35 12.8 — an Loewenberg i. Schl,. ab 45 | 9.25 | 1.12 6.207971 IRB 
6.18 | 10.36 233 | 6.5 | 10.0 21,4 | Abf. Goldberg i. Schl. Ank. | 608 | 10.36 | 2.28 7.41 10.35 
6.28 | 10.45 243 | 6.5 | 10,50 24,4 Hermsdorf, Bad 5.56 | 10.29 | 2.16 7.33 10.3 
6.42 | 10.58 2.56 711630. |, 1108 .|,.29,7° | Neukirch a. K. 5.42 | 10.15. | 2.02 7.20 10.4 
6,58 | 1111 3.09 | 67 | 11% 352 | H Willenberg kp I 10.02 19| 70 10.4 
704 | 1116 314 1653 | 113 Ank. } N 23299671 PTAs 0 go 9.55 
7.08 1119| ‚Bıyı yo = } 36,8 | | Abt. } Sohn a. BD (oil in Bar Er 95 
7.15 | 11.25 33 | 70 . 38,8 Alt-Schönau en Pong on 6.53 94 
7.34 11.39 83.37 7.23 — 43,7 Nieder-Kauffung — 9338| 12 6.20 9.34 
. 7.48 11.50 3.51 7.36 — 46,6 | Ober-Kauffung — 9.301. 1.15.17. 9,32 ‘9,26 
810 | 12.02 4.07 | 732 —_ BL Ketschdorf SIEH ROT ENOL 6.19 9.15 
826 | 12.13 421 | 8.06 = 55,2 Nimmersath — 9.09: | 12.54 6.08 9.05 
8.40 | 12.26 4.35 | 8% SE 61,1 Ank. Merzdort Abk — |. 8.55,| 12.40 5.50 8.5 
9.20 1.00 516 10,8) 7 — | an Hirschberg i. Schl. ab —.,| 6.47, | 12.00 5.10 848, ;. 
— 1.30 5.25 9.25 _ Dittersbach ab — — | 11.38 8.55 — 


_ an 
Es gelangen nur Fahrkarten 11. bis IV. Wagenklasse zur Ausgabe. N 
Gleichzeitig am 15. d. Mts. wird der an der Strecke Kohlfurt-Hansdorf zwischen Kohlfurt und Rauscha gelegene 
Personenhaltepunkt Neuhammer auch für den Stückgutverkehr eröffnet. 2 
Die Entfernungen und Frachtsätze für den Güterverkehr sind für die Haltestellen Ketschdorf, Neuhammer und 
Nimmersath in dem am 15. d. Mts. zur Ausgabe gelangenden neu aufgelegten Gruppentarif II Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen aufgeführt, durch welchen der Gruppentarif II vom 1. April 1895 nebst sämmtlichen Nachträgen 


zur Aufbebung gelangt. Ausser dem bisherigen Inhalt bringt die Neuauflage des Gruppentarifs II unter den Vorbemerkungen. 


zum Kilometerzeiger ein Verzeichniss derjenigen Stationen, auf welchen die Annahme und Auslieferung schwerwiegender Fahr- 
zeuge ausgeschlossen ist. Die Entfernungen sind unter Berücksichtigung der infolge Eröffnung der Gesammtstrecke Goldberg- 
Merzdorf eintretenden Abkürzungen und der durch die Breslauer Umgehungsbahn bedingten Aenderungen neu berechnet worden. 
Durch die Inbetriebnahme der Linien der Breslauer Umgehungsbahn treten sowohl Entfernungserhöhungen als auch Entfer- 
nungsabkürzungen ein. Die Haltestelle Blasdorf, für welche bisher die Entfernungen und Frachtsätze der hinterbelegenen 


Station Liebau zur Anwendung kamen, hat durch den neuen Tarif die wirklichen durchweg abgekürzten Entfernungen erhalten. . 


Die Entfernungen und Frachtsätze für Grabig und Laubnitz gelten erst vom Tage der Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Sorau-Benau ab. 

Infolge der allgemeinen Entfernungsverschiebung wurde auch die Umrechnung einzelner Ausnahmetarife erforder- 
lich. Zu diesen gehört der Ausnahmetarif I (Holztarif), der Ausnahmetarif 5a für Steine, die Ausnahmetarife 7 und 7a für. 
Erze, Schlacken etc. und der Ausnahmetarit 8a für Giesserei-Roheisen. In diesen Ausnahmetarifen treten theils vereinzelt, 
theils in umfangreicherem Maasse sowohl Erhöhungen als auch Ermässigungen der bisherigen Sätze ein. Sämmtliche Tarif- 
erhöhungen erlangen erst mit dem 1. Oktober d. J. Geltung. 

Erweiterungen durch Einbeziehung neuer Versandstationen haben erfahren: 

Die Ausnahmetarife 4a für Staubkalk (Kalkasche) zum Düngen durch Aufnahme von Ketschdorf und Neudorf a/Gr.; 
ie Steine durch Aufnahme von Prieborn und 7a für Erze, Schlacken etc. durch Einbeziehung von Kattowitz als Empfangs- 
station. 

Im übrigen werden Aenderungen durch den neuen Tarif nicht eingeführt. 

se des neuen Gruppentarifs Il können zum Preise von 2,60 . für das Stück durch die Stationskassen be- 
zogen werden. or 

Soweit in den Wechseltarifen mit der Tarifgruppe II und im Verkehr mit der Oldenburgischen Staatsbahn keine 
Tarifnachträge mit direkten Entfernungen und Frachtsätzen für die Stationen der Strecke Oberkauffang-Merzdorf sowie für 
Neuhammer bis zum 15. d. Mts. erscheinen, sind bis auf weiteres der Frachtberechnung Entfernungen zu Grunde zu legen, die 
in folgender Weise zu ermitteln sind: 

a) für die Haltestellen Ketschdorf und Nimmersath sowie für die nachfolgend aufgeführten Stationen der Gebirgs- 
bahn, für welche sich bei der Tarifbildung über die Linie Merzdorf-Liegnitz Entfernungsabkürzungen ergeben, unter Zuschlag 
nachstehender Kilometer an die für Liegnitz oder Merzdorf bestehenden Entfernungen, je nachdem sich die niedrigsten Gesammt- 
entfernungen ergeben: 


E Frza 
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b) für Neuhammer durch Anstoss von 9 km an die für Kohlfurt oder von 6 km an die für Rauscha bestehen Entfer- 
nungen, je nach dem sich die niedrigsten Gesammtentfernungen ergeben. j o 
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Amtliche Bekanntmachungen (Schluss) 


Die Höhe der Frachtsätze für Steinkohlen etc. vom Niederschlesischen Grubenrevier nach den neuen Verkehrsstellen 
sowie die infolge Eröffnung der ganzen Strecke Goldberg-Merzdorf eintretenden Ermässigungen der Kohlen- etc. Sätze sind in 
dem am 15. d. Mts. erscheinenden Nachtrag 2 zum Niederschlesischen Kohlentarif enthalten. 


Breslau, den 10. August 1896. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr. Mit 
Bezug auf unsere Bekanntmachungen 
vom 97. und 30. Juni d. J., betreffend 
die Aufhebung der Tarife für die Be- 
förderung von Gütern sowie von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen im 
Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr, brin- 
gen wir zur öffentlichen Kenntniss, dass 
die neuen Tarife für diesen Verkehr erst 
mit dem 1. September d.J. in Kraft tre- 
ten und bis dahin noch die gegenwärti- 
gen Tarife Anwendung finden werden. 

Ausser den in unserer Bekanntmachung 
vom 27. Juni bezeichneten Stationen 
werden auch die Stationen der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Eisenbahn 
sowie mehrere Stationen der Königlich 
Bayerischen Staatsbahnen wegen man- 
gelnden Verkehrsbedürfnisses in dem 
neuen Tarif nicht Aufnahme finden. Je- 
doch werden Gütersendungen zwischen 
Sosnowice und diesen Stationen noch 
bis zum 1. Oktober d. J. zu den Fracht- 
sätzen des gegenwärtigen Tarifs direkt 
abgefertigt werden. 

Ebenso werden, soweit durch den neuen 
Gütertarif erhöhte Frachtsätze (ausge- 
nommen die Russischen Nebengebühren) 
zur Einführung gelangen, die billigeren 
Sätze des gegenwärtigen Tarifs noch 
bis zum 1. Oktober d. J. Anwendung 
finden. 

Die Ausgabe der neuen Tarife erfolgt 
am 25. September d. J. Inzwischen er- 
theilt das Verkehrsbüreau der unter- 
zeichneten Direktion nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 12. August 1896. (1582) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güter- und Viehverkehr mit Alexan- 
drowo. Die Gültigkeitsdauer sämmt- 
licher durch unsere Bekanntmachung 
vom 24. Juni d. J. zum 15. August d. J, 
neuen Stils aufgehobenen Tarife für den 
Verkehr mit Alexandrowo loco 
und transito wird bis zum 1. Sep- 
tember d. J. neuen Stils verlängert. 


wi. den 13. August 1896. (1583) Ä 
1 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr nach den Direktionsbezirken Ber- 
lin und Stettin. Mit dem 15. August .d.J. 
treten für Kohlen-, Koks- und Brikets- 
sendungen von Egmont- und Mayrau- 
schacht, Gustav- und Abendröthegrube 
nach den Stationen der Strecke Glogau 
(ausschl.) -Reppen (ausschl.) des Direk- 
tionsbezirks Stettin an Stelle der bishe- 
rigen bezüglichen Sätze ermässigte 
Frachtsätze in Kraft. Dieselben sind 
bei den betheiligten Dienststellen zu 
erfragen. 

Breslau, den 12. August 18986. (1584) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband, Verkehr mit 
Oesterreich. Einführung von 
Tarifnachträgen. Am 1. Septem- 
ber d. J. treten zum Gütertarif für oben 
bezeichneten Verband die Nachträge 15 
zu Heft 1 und 2 und der Nachtrag 4 zum 
Anhang zu den Tarifheften 1 und 2 


(ehemaliger Werrabahn - Oesterreichi- 
scher Gütertarif) in Kraft. 

Der Nachtrag 15 zu Heft 1 enthält 
eine Aenderung der besonderen Bestim- 
mung für Wien Donauuferbahnhof der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, eine Aende- 
rung von Stationsnamen und eine vor- 
übergehende Aenderung der im Nach- 
trag 14 aufgeführten Frachtsätze der 
Wagenladungsklassen C1 und C2, des 
Ausnahmetarifs 2 (Güter der Stückgut- 
klasse I in Wagenladungen) und des 
Ausnahmetarifs 3 (Wolle ete) für den 
Verkehr mit Marchegg und Wien nebst 
Vororten. Ausserdem werden durch 
diesen Nachtrag Ausnahmesätze für Ge- 
treide etc. zwischen Mähr. Neustadt und 
Braunschweig, sowie Peine, für Kleie etc. 


zwischen Wien etc. und Oppurg, für 


Porzellanerde etc. zwischen Ober-Briz 
und Öberrottenbach, sowie zwischen 
Dobran etc. und Bitterfeld, für Dünge- 
mittel zwischen Gebhardt und Wischau, 
ferner Frachtsätze des Spezialtarifs IIL 
zwischen Magdeburg und Rostock ein- 
geführt und verschiedene Berichtigungen 
durchgeführt. 

Durch die Berichtigungen werden 
unter anderen vom 1. Oktober d. J. ab 
die im Nachtrag 14 auf Seite 32 bezw. 34 
für die Stationen Crossen a. d. Elster 
und Eisenberg i. S. A. im Verkehr mit 
den Stationen Floridsdorf, Wien und 


. Wien-Donauuferbht., der Kaiser Ferd.- 


Nordbahn, Jedlesee, Korneuburg und 
Wien der Oesterr. Nordwestbahn, sowie 
Stadlau und Wien der. Oesterr.-Ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft versehent- 
lich aufgeführten Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 7 (Kleie etc.) gestrichen und 


. die auf Seite 49 des genannten Nach- 


trags enthaltenen, zu niedrig bezifferten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 37a 
(Düngemittel) bei Stassfurt um je 5 und 
bei den übrigen Deutschen Stationen 
um je 4 3 tür 100 kg erhöht. 

Durch Nachtrag 15 zu Tarifheft 2 
kommt ein Ausnahmesatz für Porzellan- 
erde etc. zwischen Nürschau und Bitter- 
feld und für Gyps zwischen Nieder- 
sachswerfen-Ilfeld und KönigshofGeleise- 
anlage zur Einführung. 

Der Nachtrag 4 zum Anhang zu den 
Tarifheften 1 und 2 enthält Bestimmun- 
gen für den Verkehr mit Wien -Donau- 
uferbhf. der Kaiser Ferd.-Nordbahn und 
eine vorübergehende Aenderung der 
Frachtsätze der Wagenladungsklassen O1 
und C2 für den Verkehr mit Wien und 
Nussdorf. 

Die Nachträge sind bei den betheilig- 
ten Verwaltungen und Stationen zum 
Preise von je 10 3 oder 6 kr. Oe. W. 
käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 6. August 1896. (1585) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nothstandstarif für Düngemittel. Die 
laut unserer Bekanntmachung vom 
18. Juni 1896 im Verkehr der Stationen 
der Preussischen Staatseisenbahnen 
unter einander und im Wechselverkehr 
mit den Öldenburgischen Staatseisen- 
bahnen, sowie mit Kempen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn durchgeführte 
Einbeziehung des Artikels „Schlempe- 
kompostdünger (Gemisch von Schlempe 
und Torfmull\“ unter Ziffer I des Noth- 
standstarifs für Düngemittel wird mit 


(1581) 


sofortiger Gültigkeit auf den Verkehr 
der übrigen am Nothstandstarif bethei- 
ligten Verwaltungen ausgedehnt. Aus- 
genommen bleibt der Verkehr mit der 

Grossherzoglich Mecklenburgischen 

Friedrich Franz-Eisenbahn und mit den 
Bayerischen Sta atseisenbahnen. 

Berlin, den 8. August 1896. (1586) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Zu dem Heft 2 des Gütertarifs für 
den Südwestdeutschen Eisenbahnverband 
vom 1. Mai 1895 gelangt am 15. August 
1896 der Nachtrag II zur Einführung. 
Er enthält u. a. neben Entfernungen für 
die neu. aufgenommenen Stationen 
Loef, Mayen-West und Utze- 
rath der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu St. Johann-Saarbrücken neue 
Ausnahmefrachtsätze für Cement von 
Malstadt nach Basel und für Rohpetro- 
leum von gewissen Elsässischen Stationen 
nach Saarlouis. Kostenfrei zu be- 
ziehen. | 

Strassburg, den 5. August 1896. (1587) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeute 
scher Güterverkehr. Am 20. August .d. J. 
wird die Station Rohrbach b/St. 
Ingbert der Pfälzischen Eisenbahnen 
in den Verkehr mit Stationen des Direk- 
tionsbezirks Köln, mit Crefeld Nord, 
Station der Crefelder Eisenbahn und 
mit Elten, Station der Niederländischen 
Staatseisenbahn, Heft EI des Güter- 
tarifs, aufgenommen und die Entfernung 
Remscheid-Bliedinghausen-Frankfurtam 
Main H. L. B. und Ostbahnhof auf 262 km 
ermässigt. 

Auskunft geben die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Köln, den 8. August 1896. (1588) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung ist der Artikel 
„Hourdies“, ein Backsteinfabrikat, 
welches hauptsächlich zur Herstellung 
von Decken in Kellern und Stallungen 
Verwendung finden soll, unter die Güter 
des Spezialtarifes III der Schweize- 
rischen Güterklassifikation (Pos. 555 
litt. f) sowie: unter die Artikel der 
Serie I der Schweizerischen Stein-Aus- 
nahmetarife aufgenommen worden. Es 
finden daher die bezüglichen Frachtsätze 
auch für Sendungen dieser Art im Ver- 
kehr zwischen Basel Bad. Bahn- 
hof und Waldshut einerseits und 
Schweizerischen Stationen an- 
dererseits Anwendung. 

Karlsruhe, den 8. August 1896. (1589) 

Generaldirektion. 


Mitteldeutscher Verbands - Güterver- 
kehr. Am 1. Oktober 1896 treten die im 
Mitteldeutschen Gütertarif, Heft 1 ent- 
haltenen besonderen Stückgut-Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Mittel- 
walde einerseits und Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn sowie Darm- 
stadt der Main-Neekarbahn anderer- 
seits ausser Kraft. An Stelle derselben 
treten die für die betreffenden Entfer- 
nungen nach der „Allgemeinen Kilo 


metertabelle“ sich ergebenden Fracht- 
sätze. 
Erfurt, den 7. August 1896. (1590) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Theil II, Heft 1 vom 
1. März 1892 tritt nebst den Nach- 
trägen I—VIII und den im Instruktions- 
wege eingeführten Frachtsätzen Ende 
September 1896 ausser Kraft. 

Ein neuer Theil II, Heft 1 kommt vor- 
aussichtlich am 1. Oktober zur Einfüh- 
rung. 

München, im August 1896. (1591) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Niederländisch - Oesterreichisch-Unga- 
rischer Verband. Tarif, Theil II Heft 3. 
Am 1. Oktober d. J. treten an Stelle der 
auf Seite 83 des Nachtrags I enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 7 für 
Möbel aus gebogenem Holze 
bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 5000 kg auf einen Wagen 
und Frachtbrief andere, zum Theil er- 
höhte Frachtsätze in Kraft, welche 
durch die betheiligten Niederländischen 
au Ungarischen Stationen zu erfahren 
sind. 

Dresden, am 11. August 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 1894. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. September 1896 gelangt 
für die Beförderung von Buchenscheit- 
holz (Brennholz) ab Prachatitz K.K. 
St.B.nach Waldmünchen bei Fracht- 
zahlung mindestens nach dem Ladege- 
wicht des verwendeten Wagens (minde- 
stens aber für 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief) ein direkter Fracht- 
satz von 0,85 „4 pro 100 kg zur Ein- 
führung. 

München, im August 1896. 

Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Württembergisch - Südwestdeutscher 

Eisenbahnverband, 5. Heft. Main-Neckar- 

bahn-Württembergischer Güterverkehr. 

Mit sofortiger Wirkung werden die 
Frachtsätze 

Weinheim-Stuttgart Nord- 


(1592) 


1593) 


bahnhof . . mit 0,38 4. 
Weinheim-Stuttgart West- pro 

bahnhof .. mit 0,39 .4 [ 100 kg 
und Weinheim - Zuffen- 

hausen ... mit 0,37 4 


in den Ausnahmetarif Nr, 3 für Steine etc. 
aufgenommen. 
Stuttgart, den 11. August 1896. 
eneraldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 15. August 1896 
kommt für die Beförderung von Getreide 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
auf einen Wagen von Ludwigshafen a/Rh. 
nach Wieblingen Nebenbahn ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,28 4 für 100 kg 
zur Einführung. 

Karlsruhe, den 11. August 1896. (1595) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Rbeinisch-Westfälisch-Nordwestdeut- 
scher Seehafenverkehr. Mit dem 
20. d.Mts. wird die Station Bergneu- 
stadt des Direktionsbezirks Frank- 


(1594) 


GER 


furta/M. in die Klasse (für Petroleum) 


und 2 (für rohe Baumwolle) des Aus- - 


nahmetarifs vom 1. Januar 1892 auf- 

genommen. Näheres bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 12. August 1896. (1596) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mährisch-Schlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der Preussischen Staats- 
eisenbahnen,. Heft B.. Mit Gültigkeit 
vom 1. September d. J. wird die Station 
Zabrze Koksanstalt in.den vorbezeich- 
neten Tarif für Steinkohlen etc von 
Stationen der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn nach Stationen der Direktions- 
bezirke Berlin, Breslau und Kattowitz 
mit den nach der Station Zabrze bereits 
bestehenden Frachtsätzen aufgenommen. 

Kattowitz, den 11. August 1896. (1597) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Auf den 20. August d. J. 
wird die Station Remscheid:Blie- 
dinghansen mit denselben Fracht- 
sätzen und Entfernungsangaben, welche 
gegenwärtig für den Verkehr der Station 
Remscheid-Vieringhausen bestehen, in 
den Ausnahmetarif Nr. 6a—d 
(Metalle und Metallwaaren etc.) der 
ersten Abtheilung von Theil II, Heft 1, 
der Norddeutsch-Sehweizerischen Güter- 
tarife (Verkehr Rheinland - Westfalen- 
Ostschweiz) aufgenommen. 

Karlsruhe, den 8. August 1896 (1598) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlags Verkehr. Für Oele, 
Fettein Fässern etc. (Ausn.-Ta- 
rif Nr. 5) des Elbeumschlag- 
Tarifes für Oesterreich treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte des K. K. Han- 
delsministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis rer des laufenden 
Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- . 5000kg 10000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


nach Würbenthal 181% 159% 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Würbenthal 176 3 154 4% 


Von Dresden-Elbkai 
nach Würbenthal 235% 206 4% 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich ‚exklusive 5 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 8. August 1896. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Möbel 
ausgebogenemHolze,zerlegt, 
sowiefür Möbelbestandtheile 
(Ausnahmetarif Nr. 7 B9 des Nach- 
trages IV zum Elbeumschlags-Tarif für 
Oesterreich) treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungs- 
blatte des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 


(1599) 


Nach Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10 000 k 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Lodygowice . 185 4 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Lodygowice . 180 8 


Nach Dresden-Elbkai 
von Lodygowice.. . . 221 % 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 9. August 1896. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1600) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Zu dem vom 1. Mai 1896 ab gültigen 
Tarif für die Französisch-Englisch-Bel- 
gisch-Luxemburgisch-Deutsch-Schweize- 
risch-Oesterreichisch-Ungarischen Rund- 
reiseverkehre tritt am 10. August d. J. 
ein Nachtrag I in Geltung. 

Strassburg, den 29. Juli 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1601) 


4. Offene Stellen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Ich suche zu 
meiner Unterstützung einen akademisch 
gebildeten Eisenbahningenieur. i 

Bei entsprechenden Leistungen wird 
die Verwendung voraussichtlich eine 
dauernde sein. 

Meldungen unter Anschluss von Zeug- 
nissabschriften, Angabe der Gehaltsan- 
sprüche und der Zeit, zu welcher der 
Dienstantritt erfolgen könnte, werden 
baldigst erbeten. 

Darmstadt, den 4. August 1896. (1602) 
DerEisenbahnbau-undBetriebsinspektor. 


Imprägnirter 
Unterlagsfilz 


D. R..BA A: 


für hohe Belastung bis zu 1000 kg pro 
Quadratcentimeter zur Verminderung 
der Stösse u. des Geräusches bei eisernen 
Ueberbauten, eisernen Brücken, Wagen- 
revisionsschuppen, Löschgruben etc. u. A. 
von der Königlichen Betriebsinspektion I 
Berlin (Stadtbahn) mit Erfolg ver- 
wendet. 


Filzfabrik Adlershof 


Actiengesellschaft 


Adlershof bei Berlin. _ 
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verwaltungen. Protokoll. 
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Erweiterung der Abfertigungsbe- 
fugnisse von Stationen. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Unfälle im Juni d. J. 
Betriebseröffnungen. 
Fröffnungen und Erweiterung 

der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen. 
Aenderung von Stationsnamen. 
Vorarbeiten, 

- Süddeutsche Eisenbahn-Ges. 
Ostdeutsche Kleinbahn-Ges. 
Nordhausen-W ernigerode, 
Gemeindebesteuerung d. Eisenb. 


Vereinsmittheilungen: 


Aufnahme der Torontaler Lo- 
kalbahnen in den Verein und 
Theilnahme der Süddeutschen 
Eisenb.-Ges. mit einigen ihrer 
Bahnen an den Einrichtungen 
des Vereins. 

Neue Vereinsbahnstrecken. 

Aenderung von Stationsnamen. 


Eröffnung von Stationen. 
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Kleinbahnprojekte. Aus Spanien: 
Elbe-Ostseekanal. Die Verträge zur Unterhaltung 
i der nothleidenden Bahnen. 
Aus Frankreich: Zeitschriftenschau: 
Betreten des Eisenbahnbereichs. Zeitschrift für Kleinbahnen. 
Tarifermässigung für Kupfer- Amtliche Bekanntmachungen: 
vitriol. 1. Eröffnung von Stationen. 
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Gemeinnützigkeitserklärungen. 3. Güterverkehr. 
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Die Lokal- und Strassenbahnen 7. Oftene Stellen. 
im Jahre 1895. 8. Vermischte Bekanntmachung. 


Personalnachrichten. Nichtamtl., Bekanntmachungen, 


Verein Deutscher Eisonbahnverwaltungen. 
Protokoll 


der in Berlin am 28,, 29. und 30. Juli 1896 abgehaltenen Vereinsversammlung. 
(Fortsetzung aus Nr. 64.) 


Nach einigen geschäftlichen Mittheilungen des Vor- 
sitzenden wird nunmehr in die Tagesordnung eingetreten: 


I der Tagesordnung. Vortrag des Jahresberichtes der ge- 
schäftsführenden Verwaltung des Vereins für die Zeit von 
Anfang Juli 1894 bis Anfang Jui 18%. 

Zu Ziffer 1. Aufnahme neuer Mitglieder, 


zu Ziffer 2 Aus dem Verein geschiedene 
Mitglieder, 
zu Ziffer 3. Firmenänderungen, 
zu Ziffer 4. Anschluss vonBahnenan den 
Verein nach Maassgabe desS$S6 der Ver- 
einssatzungen, 
ist nichts zu bemerken. 
Zu Ziffer5. Verzeichniss der Vereinsmit- 
"glieder, 
theıltder Vorsitzende mit, dass nach einem der geschäfts- 
führenden Verwaltung neuerdings zugegangenen Schreiben die 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
ınit Ablauf dieses Monats aufgelöst wird und vom 1. August d. J. 
ab die Vereins-Mitgliedschaft auf das K. K. Oesterreichische 
Eisenbahnministerium übergeht. ee 
Zu Ziffer6. Vereinssatzungen, 
zu Ziffer7. Vereins-Betriebsreglement, 
zu Ziffer8 Uebereinkommen zum Vereins- 
Betriebsreglement, 
zu Ziffer9. Nachweisung der 
zu den reglementsmässigen 
fristen usw,, 


Zuschläge 
Liefer- 


zu Ziffer 10. Verzeichniss der Eisenbahn- 
stationen mit gleichlautender oder 
ähnlicher Namensbezeichnung, 


nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des 
Jahresberichtes. 


„ ZuZiffer1l. Vereins-Abrechnungsstelle, 
erläutert der Vorsitzende den wirthschaftlichen Nutzen 
dieser Vereinseinrichtung durch ziffermässige Angaben über 
die in dem letzten Jahre zur Ausgleichung gebrachten Beträge. 


Zu Ziffer 2. Vereins-Wagenübereinkommen, 
verweist der Vorsitzende auf Nr. XVI der Tagesordnung, 


Zu Ziffer 13 Zusammenstellung der ge- 

setzlichen Bestimmungen über die Be- 

seitigung von Ansteckungsstoffen bei 

Viehbeförderungen auf Eisenbahnen, 

Ziffer 14. Sammlung von Vereins-Kilo- 

meterzeigern, 

zu Ziffer 15. Sammlung von. Vereins-Güter- 
wagenpark-Verzeichnissen, 

zu Ziffer16. Adressen der Wagenverwal- 
tungen, 

zu Ziffer 17. Alphabetisches Verzeichniss 
der Eigenthumsmerkmale der Eisen- 
bahn-Güterwagen, 

zu Ziffer 18 Verzeichnissderauf den Ver- 
einsbahnstrecken zulässigen grössten 
Radstände und Raddrücke der Eisen- 
bahnfahrzeuge sowie der bei der Be- 
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ladung offener Wagen anzuwendenden 
Lademaasse, 

Zitfer 19. Technische Vereinbarungen 
über den Bau und die Betriebseinrich- 
tungender Haupteisenbahnen, 

Ziffer 20.:Grundzüge für den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Neben- 
eisenbahnen, 

Ziffer21. Grundzüge für den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Lokal- 
eisenbahnen, 


zu 


zu Ziffer & Beantwortung technischer 
Fragen, 
zu Ziftfer28. Grundzügefür die Zulassung 


von Vereins-Lenkachsen, 
Ziffer 24. Ergebnisse der von den Ver- 
einsverwaltungen mit Eisenbahnmate- 
rial angestellten Güteproben, 
Ziffer 5. Vorschriften für die Vor- 
nahme vonSchlagproben, 
ist nichts zu bemerken. 

Zu Ziffer 6. Preise für wichtige Erfin- 

dungenim Eisenbahnwesen, 

macht Herr Ober-Regierungsrath Mahla (Bayerische Staats- 
bahnen) Mittheilung über die von dem Preissausschusse ver- 
gebenen Preise. 


zu 


zu 


Der Vorsitzende knüpft hieran die Bemerkung, dass 
das Ergebniss der letzten Preisausschreibung durch die öffent- 
lichen Blätter bekannt gemacht und durch Schreiben der ge- 
schäftsführenden Verwaltung allen Vereinsverwaltungen mit- 
getheilt ist und dass die vom Ausschuss festgesetzten Preise 
zur Auszahlung gelangt sind. 


Zu Ziffer 97. Statistische Nachrichten von 

den Eisenbahnen des Vereins, 

Ziffer28 Statistik über die Dauer der 

Schienen, 

zu Ziffer 99 Statistische Nachrichten über 
die auf den Bahnen des Vereins vorge- 
kommenpnen Achsbrüche und Achsan- 
brüche, 

zu Ziffer 30. Statistische Nachrichten über 
die auf den Bahnen des Vereins vorge- 


zu 


kommenen Radreifenbrüche und Rad- 
reifenanbrüche, 
zu Ziffer 31. VUebereinkommen, betreffend 


den Diensttelegramm-Verkehr auf den 
Telegraphenlinien des Vereins, 
ist nichts zu bemerken. 


Zu Ziffer 32%. Vereins-Reiseverkehr, 
erläutert der Vorsitzende durch Angabe statistischer 
Daten die Bedeutung des Verkehrs auf zusammenstellbare 
Fahrscheinhefte, der auch in den letzten beiden Jahren erheb- 
liche Fortschritte zu verzeichnen hat. 


Zu Ziffer 33. Zeitung des Vereins, 
zu Ziffer 34. Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens in technischer 
Beziehung, 
ist nichts zu bemerken. 


Zu Ziffer 5. Vereinskasse, 

ersucht der Vorsitzende — unter Zustimmung der Ver- 
sammlung — die Verwaltungen der Badischen Staats- 
eisenbahnen und der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, sich der Prüfung der Vereinskassen - Rechnung zu 
unterziehen und der Vereinsversammlung über das Ergebniss 
der a NaR bei Nr. XVIII der Tagesordnung Bericht erstatten 
zu wollen. 


Zu Ziffer 86. Versorgungskasse für Ver- 
einsbeamte, 
ist nichts zu bemerken. 
Zu Ziffer 37a. Neuwahl der aus Verwal- 


tungen gebildeten ständigen Ausschüsse 
des Vereins, 
verweist der Herr Vorsitzende auf die Nr. XXI der 
Tagesordnung. 


Zu Ziffer 37b. Neuwahl von 6 Mitgliedern 
des Preisausschusses, 

werden auf Vorschlag des Vorsitzenden die Herren Ver- 
treter derselben Verwaltungen, welche bisher den Wahlans- 
schuss gebildet haben, nämlich der 

Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 

K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 

Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen, 

Holiändischen Eisenbahn und 

Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover 
beauftragt, in Gemeinschaft mit der geschäftsführenden Ver- 
waltung die Wahl von 6 Mitgliedern des Preisausschusses zu 
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vollziehen und üb.r das Ergebniss bei Nr. XX .der Tagesord- 
nung zu berichten. 

Zu Ziffer38 Thätigkeit der Ausschüsse 
inden abgelaufenen beiden Geschäfts- 
jahren, 

ist nichts zu bemerken. 

Zu Ziffer 39. Festschrift über die Thätig- 
keit des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen in den ersten 50 Jahren 
seines Bestehens, ; 

knüpft der Vorsitzende an das den Vereinsverwaltungen 
bei Uebersendung der Festschrift zugegangens Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung an und schliesst die Er- 
örterungen über den Jahresbericht mit dem im vorbezeich- 
neten Schreiben ausgesprochenen Wunsche: 
„Möge der Verein auch in den nächsten 50 Jahren blühen, 
wachsen und gedeihen, möge es ihm auch in den kom- 
menden Zeiten vergönnt sein, getreu seinen Satzungen, - 
durch gemeinsame Berathung und einmüthiges Han- 
deln das eigene Interesse und dasjenige des Publikums 
zu fördern!* 
Zu Ziffer40. Wahl der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereinsfür dienächsten 
4 Jahre, 
ist nichts zu bemerken. 


II der Tagesordnung. Antrag der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf Aenderung des 
Stimmverhältnisses im Vereine Deutscher Eisenbahn- 
U verwaltungen. 

Der von Herrn Hofrath Ritter Be res Ber (priv. 
Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellsc 5) 0 
Anzegene Ausschussbericht schliesst mit dem Antrage: 

ie Vereinsversammlung wolle beschliessen: 

„8 19 Abs.5 der Satzungen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen ist da- 
hin zu ändern, dass statt der Worte; ‚über 
250-400 km 38 Stimmen usw. bis. . 1.8timme 
mehr zusteht‘ gesetzt werden die Worte: 
‚über 250-500 km 3 Stimmen und für je-ange- 
fangene weiteren 30 km 1 Stimme mehr zu- 
steht.'“ r 

Die Versammlung stimmt dem Antrage zu. 


III der Tagesordnung. Antrag der geschäftsführenden Ver- 

waltung des Vereins auf ini ‚usschüsse, fü 

die..Vereinszeitung und..f ‚Statistik 
mit dem Ausschusse. 


A 
ist 
mit der Antragstellerin darüber einverstanden, dass es zweck- 
mässige und im Interesse einer Vereinfachung der Geschäfte 
wünschenswerth erscheine, die besonderen Ausschüsse für 
Angelegenheiten der Statistik und für die Vereinszeitung auf- 
zuheben und die denselben bisher zur Berathung überwiesenen 
Gegenstände dem Ausschusse für die Vereinssatzungen zu 
übertragen. 
Die von dem Ausschusse beantragten Aenderungen des 
$ 10 der Vereinssatzungen, und zwar: 
1. die Hinzufügung der Worte „und allne- 
gr Verwaltungsangelegenheiten“*in$S10 
Bl 
2. die Streichung der Nr. VIund VII und 
3. dieAenderung derNr. VIllin Nr. VI 
werden von der Versammlung einstimmig genehmigt. 


IV der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin auf Ergänzung des Art. 3 des „Ueber- 
einkommens über die Abrechnungsstelle des, Vereins“. | 


Der Antrag des Ausschusses” für die Vereinssatzungen, 


über dessen Verhandlungen Herr Geheimer Finanzrath 
von der Planitz (Sächsische Staatseisenbahnen) berichtet, 
geht dahin: 


Die Vereinsversammlung wolle be- 
schliessen, den Art. 3 des „Uebereinkom- 
mens, betreffend die Abrechnungsstelle 
des Vereins“, durch folgende, als dritten 
Absatz einzufügende Bestimmung zu. er- 
gänzen: 

„Bei Ueberschreitung der festge- 
setzten Zahlungsfrist (vergl. Sc6 der 
‚Ausführungsbestimmungen‘) sind vier 
vom Hundert Verzugszinsen zu ver- 
Sutens 

In der über den Antrag stattfindenden Besprechung 
beantragte Herr Calmar (Rumänische Staatseisenbahnen), 
die vom Ausschuss vorgeschlagene Fassung am Schlusse noc 
durch folgenden Zusatz zu ergänzen: 


spruch der 


_ kehrs stellt für den 


— 55 — 


„insofern die zahlungspflichtige Verwal- 
vung die LDeberschreitung verschuldethat.“ 


Der Herr Berichterstatter spricht sich gegen 
diesen Zusatz aus mit dem Hinweise, dass nach der überein- 
stimmenden Auftassung des Ausschusses die Verpflichtung 
zur Zinsenzahlung nicht durch die Erörterung der Beaze, ob 
die Ueberschreitung der, Zahlungsfrist auf ein Verschulden 
der säumigen Verwaltung zurückzuführen sei, sondern ledig- 
lich durch die Thatsache bedingt werde, dass die Zahlungs- 
frist überschritten sei. 

In der hierauf folgerden Abstimmung wird der Antrag 
des Ausschusses — unter Ablehnung des von der Rumänischen 
Staatsbahn beantragten Zusatzes — angenommen. 


V der Tagesordnung. Antrag der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen auf einheitliche Gestaltung 
der reglementarischen Bestimmungen. für den Personen- und 
Gepäckverkehr in den einzelnen dem „Vereins-Betriebs- 
reglement‘ unterworfenen Tarifen. 

Der von Herrn Hotirath Dr. Röll (K.K. Oesterreichische 
Staatsbabnen) vorgetragene Ausschussbericht schliesst mit 
dem Antrage, 

die Vereinsversammlung wolle den vor- 
liegenden Entwurf zusätzlicher Bestim- 
mungen zu den $S 1) bis 38 des Vereins-Be- 
triebsreglements“ genehmigen und die ge- 
schäftsführende Verwaltung ermächtigen, 
diese Vorlage mit dem 1. Januar 1897 in 
zweckdienlicher Form inKraft zu setzen. 


Bezüglich des vorbezeichneten Einführungstermins ist 
der Ausschuss der Ansicht, dass sich dessen Einhaltung 
empfehle, gleichviel ob zu dieser Zeit die zu Abschnitt IV des 
„Vereins-Betriebsreglements“ von dem Güterausschusse bean- 
tragten Aenderungen der „zusätzlichen Bestimmungen“ in 
Kraft treten können oder nicht. 

In der über den Gegenstand stattfindenden Besprechung 
schlägt Herr Hofreih, J eles (Kaiser Ferdinands- Nord- 
bahn) eine redaktionelle Abänderung der Zusatzbestimmung 
zu $ 10 unter A, Sonderzüge, Ziffer 9 Abs. 1, vor, dahin- 
gehend, dass dieser Absatz folgende Fas-ung erhalten soll: 

„9. 1 Diese Bestimmungen finden auch 
aufSonderzüge für Menagerien und Kunst- 
reitergesellschaften Anwendung. Den Ver- 
waltungen bleibt vorbehalten, für Züge 
anderer grösserer Gesellschaften beson- 
dere Festsetzungen zu treffen.“ 


Dieser Antrag, mit welchen sich auch der Herr Be- 
riehterstatter einverstanden erklärt, wird einstimmig 
angenommen. 


Bei $ 26 stellt Herr Calmar (Rumänische Staatseisen- 
bahnen) die Anfrage, ob sich ein praktisches Bedürfniss her- 
ausgestellt habe, die im Betriebsreglement festgesetzte Um- 
wegsgrenze von einem Viertel des ganzen Reiseweges fallen 
zu lassen bezw. welche sonstigen Gründe für diese Neuerung 
als maassgebend erachtet worden seien. 

Der Herr Berichterstatter beantwortet diese An- 
frage dahin, dass der Ausschuss diese Grenze als zu eng ge- 
zogen und den praktischen Verhältnissen nicht entsprechend 
erachtet habe. 

Die zusätzlichen Bestimmungen zu $ 26 werden hierauf 
in der Fassung des Entwurfes gegen den alleinigen Wider- 
Rumänischen Staatsbahn angenommen. Die 
übrigen Bestimmungen des Entwurfes geben zu Erörterungen 
keinen Anlass und es wird nunmehr der Entwurf im ganzen 
zur Abstimmung gestellt und unter Berücksichtigung der von 
Herrn Hofrath a vorgeschlagenen in 
rung zu $ 10, Zitter 9, Abs, I geuehmn jet "mit der Määssgabe, 
dass der zweite Absatz der Ziffer 9.die Ziffer 10,erhält, 


ui 
Im Anschluss hieran wird sogleich zu der mit diesem 
Gegenstande im Zusammenhange stehenden Nummer 


VII der Tagesordnung. Antrag der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen auf Revision des.„Ueber- 


eink ‚Vereins- gtriehere lement“ mit Rücksicht 
auf die Einführung eine usatzbestimmungen zu den Ab- 
« Schnitten II und III des „Vereins-Betriebsreglements“. 
übergegangen. 
Der Ausschuss für Angelegenheiten des Personenver- 
Fall der Genehmigung der 
Anträge zuNr V der Tagesordnung durch den Be- 
richterstatter Herrn Hofrath Dr, Röll (K.K. Oesterreichische 
Staatsbahnen) den Antrag: DE n j 
"Die Vereinsversammlung wolledievor- 
liegenden Abänderungsanträge zu den ATr- 
tikeln 8-6 des „Uebereinkommens zum Ver- 
eins-Betriebsreglement“ genehmigen und 


sände- | 


| rath Dr. Röll (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) 


diegeschäftsführende Verwaltung ermäch- 
tigen, diese Aenderungen gleichzeitig mit 
der Einführung der zusätzlichen Bestim- 
mungen zu den $3 10-38 des Vereins - Be- 
triebsreglements —d. i. am 1. Januar 1897 — 
inKraftzusetzen. 


Diese Anträge finden einstimmige Annahme mit der 
Maassgabe, dass die Ueberschrift--des‘ vorgeschlagenen neuen 
Art. 3 kurzweg zu lauten hat: „Fahrpreisermässigung“. 

Hierauf kommt Nummer 


VI der Tagesordnung. Antrag der K. K. Generaldirektıon 
der Oesterreichischen Staatsbahnen auf einheitliche Gestal- 
tung der reglementarischen Bestimmungen für den Giäter* 
verkehr in den dem „Vereins-Betriebsreglement“. unter- 
worfenen internationalen Tarifverbänden. 

an die Reihe. a 


Der Güterausschuss — Namens dessen Herr K. K. Hof- 
" be- 
richtet "beantragt: 

Die Vereinsversammlung wolledievor- 
liegenden neuen zusätzlichen Bestimmungen 
zum Abschnitt IV (SS 39-91) des Vereins-Be- 
triebsreglementsgenehmigen und den Aus- 
schuss für Angelegenheiten des Güterver- 
kehrs ermächtigen, unter Zuziehung der 
geschäftsführenden Verwaltung jeneäÄende- 
rungen in der Vorlage endgültig vorzu- 
nehmen, welche sich infolge der stattge- 
habten Revision des Internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahn- Fracht- 
verkehralsnothwendigerweisen. 

Schliesslich wolledieVereinsversamm- 
lung diegeschäftsführende Verwaltung er- 
mächtigen, diesonach festgestellten neuen 
zusätzlichen Bestimmungen zum Abschnitt IV 
des Vereins- Betriebsreglements mit dem 
Zeitpunkte einzuführen, mit welchem das 
revidirte Internationale Uebereinkommen 
in Krafttritt. 

Herr. Hofrath.Jeitteles (Kaiser Ferdinands-Nordbahn) 
schlägt Vor, den vom Güterausschusse ausgearbeiteten Ent- 
wurf ohne Einzelberathung im ganzen anzunehmen. Da gegen 
diesen. Vorschlag von keiner Seite Widerspruch erhoben wird, 
stellt der Vorsitzende den Entwurf im ganzen zur Ab- 
stimmung. 

Das Ergebniss derselben ist die einstimmige An- 
nahme des Entwurfes. 


Auf Anregung des Herra Regierungsrathes..Sa.muel 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin) spricht die Ver- 
sammlung der K. K. Generaldirektion. der..Oesterreichischen 
Staatsbahnen für ihre/grosse Mühewaltung, die sie in der An- 

ERNANNT RE II RT EEE ENTE SE Se RE RT r 
gelegenheit, betbätigt hat, und für das hervorragende Ver- 
dienst, das sich dieselbe um das Zustandekommen des"Werkes 
erWörben hat, ihren Dank ’durch Erheben’von den Plätzen aus, 
VIII der Tagesordnung. Anträge der Generaldirektion der 

Königlich..Bayerischen»Staatseisenbahnen 

a) auf Festsetzung von Terminen für die Ausgabe des „Ver- 
zeichnisses der einfachen (normalen) Fahrpreise mit An- 
gabe des Unterschiedes gegen die im Verkehre auf zu- 
sammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässigungen“ 
bezw. für die Anmeldung hierzu; 

b) auf anderweite Anordnung dieses Verzeichnisses bezw. 

c) Antrag des Personenausschusses auf Ergänzung der Be- 
stimmungen im Anhang VI des „Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement‘“. 


Der Ausschuss schlägt der Versammlung vor, in Erledi- 
gung der Anträge zu a und unter Berücksichtigung des zu b 
gestellten Antrages im Anhang VI (II. Nachtrag) des „Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement* als neue Abthei- 
lung III das Folgende einzuschalten: 


III. 


„Q) Das Verzeichnissdereinfachen (nor- 
malen) Fahrpreise mit Angabe des Unter- 
schiedesgegen die Preiseder Vereins-Fahr- 
scheine (siehe Ill 1a) wird vonder geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins injedem 
Jahre neu aufgelegt und den betheiligten 
Verwaltungen biszum 1. Juniübersandt. 

(2) DieAnmeldung von Aenderungen und 
Ergänzungen für die Neuauflage des Ver- 
zeichnisseshatbiszum 1. Märzzuerfolgen. 


@ Der Entwurf des neuen Verzeich- 
nisses wird auf Grund dieserAnmeldungen 
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gsedrucktunddenVerwaltungengzur Prüfung 
übersandt. — Diese hat sich aut die Richtig- 
stellung von Druckfehlern zu beschräjnken. 
Die Eintragung von Ergänzungen und Aende- 
rungen, welche nicht bereits am]. Märzan- 
gemeldet sind, ist unter keinen Umständen 
gestattet. 

() Aenderungen und Ergänzungen des 
Verzeichnisses können biszum1. April und 
1. August für die am 15. Juni und 15. Oktober 
erscheinenden Nachträge angemeldet werden. 
— Auch auf diese Anmeldungen haben die 
Festsetzungen im Abs. 3 sinngemässe An- 
wendung zutinden.“ 

Die jetzige Abtheilung III ist mit IV zu bezeichnen. 


In Erledigung des Antrages zu b) hat der Ausschuss be- 
schlossen, der Versammlung die Annahme tolgender Aende- 
rungen bezw. Ergänzungen des Verzeichnisses der einfachen 
(normalen) Fahrpreise zu empfehlen: 


„Die Ueberschriften der beiden letzten 
Spalten des Verzeichnisses sind dahin zu 
ändern, dass statt ‚Ermässigter Fahrpreis‘ 
und ‚Unterschied zwischen dem normalen 
und ermässigten Fahrpreise‘ gesetzt wird: 
‚PreisderVereins-Fahrscheine' bezw. ,‚Unter- 
schied zwischen dem normalen und dem 
Preiseder Fahrscheine‘. 

Der Titel des Verzeichnisses hat dem- 
zufolge zu lauten: ‚Verzeichniss der ein- 
fachen (normalen) Fahrpreise mit Angabe 
des Unterschiedes gegen die Preise der 
Vereins-Fahrscheine‘. 

Die gleichen Aenderungen sind im In- 
haltsverzeichnisse,in der Ueberschritt des 
Abschnittes Ill, ferner in der AnlageA des 
Anhanges VI des ‚„Uebereinkommens zum 
Vereins - Betriebsreglement‘ (Nachtrag II, 
Seite 10 und 11) durchzuführen.“ 


Fernersindim Verzeichnisse selbst die 
‚Allgemeinen Bemerkungen‘ inAbschnittl, 
Zittern 5 bis 7, durch die nachstehenden 
Ziffern5und6 zu ersetzen: 

„5. Ein in den Spalten ‚Einfacher 
(normaler) Fahrpreis‘ und ‚Preis der 
Vereins-Fahrscheine‘stehender Strich(—) 
bedeutet, dass Fahrkarten bezw. Fahr- 
scheine tür diebetretftende Wagenklasse 
oderden betreffenden Schitfspıiatz nicht 
ausgegeben werden. 

Die Preise tür den Fuhrwerksplatz 
sind in der mit ‚Il. Klasse‘ überschrie- 
benen Spalteaufgeführt. 


6 Ein in der Spalte ‚Unterschied 
zwischen dem normalen und dem Preise 
der Fahrscheine‘ stehender (—) bedeutet, 
dass zwischen diesen Preisen ein Unter- 
schied nicht besteht. 

Ist der Preis der Fahrscheine höher 
als dernormale, so istdies inder Spalte 
‚Unterschied zwischendemnormalen und 
dem Preise der Fahrscheine'‘ durch Ein- 
setzungeinesfrkenntlich gemacht.“ 


Der namens des Ausschusses berichtende Herr Hofrath 
JkeitvelestKäiser Ferdinands-Nordbahn) bemerkt, dass es 
sich seit Erstattung des schrittlichen Ausschussberichtes als 
wünschenswerth herausgestellt habe, die Fassung der vor- 
liegenden Anträge etwas abzuändern bezw. zu ergänzen. Es 
empfehle sich, der Beschlussfassung der Vereinsversammlung 
den folgenden, im Einvernehmen mit der geschäftsführenden 
Verwaltung festgestellten Wortlaut zu Grunde zu legen: 


„. Zu a des Ausschussberichtes. 


Der 1. Absatz der neu aufzunehmenden 
Bestimmungen Ill ist am Schlusse durch 
folgenden Zusatz zu ergänzen: 


„Die bei der Drucklegung zu wählende 
äussere Anordnung des Verzeichnisses 
wird von dem Ausschusse für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs endgültig 
festgestellt.“ 

2. Zub des Ausschussberichtes. 

Mit Rücksicht auf die vorgeschlagene 
Ergänzung zu a des Berichts hat die Be- 
schlusstassung zu b gänzlich zu entfallen. 

3 Indem ,„Uebereinkommen, betreffend 


des IL Nachtrages zu dem Uebereinkommen. 
äzum Vereins-Betriebsreglement) sind fol- 
gende Aenderungen vorzunehmen: 

a) unter II, Ziffer 1a sind die am Rande 
stehenden Worte: „Muster Anlage A“ 
zu streichen; 

b)ebendaselbstistunter Ziffer3 an dem 
Rande statt: „Muster Anlage B“ zu 
setzen: „Muster Anlage A®; 

c)in Ziffer 4 ebendaselbst ist unter b 
(Seite 9, 5. Zeile vonoben) statt „IIL“ zu 
setzen: „IV“: 

d)in Ziffer 6 ist statt der Worte: „1 4 
einscbliesslich (60 kr. De. W. bezw. 1,5 
Frances oder 60 Cts. Holl. W.)“ zu setzen 
„1%, 0,60 fl. Oe. W., 0,60 fl. Nied. W., 1,25 Fres. 
einschliesslich“; 

e)die Anlage A (Seite 10 und 11) ist zu 
streichen, die Anlage B dagegen als 
Anlage A zu bezeichnen. 


4. Für den Fall, dass die vorstehenden 
Anträgeunter1,2,3a undb sowie enichtan- 
genommen werden sollten, wird ferner vor- 
geschlagen, von den im Ausschussberichte 
unter b abgedruckten Anträgen die nach- 
stehenden: 


„Ferner sind im Verzeichnisse... 
En Einsetzung eines f kenntlich ge- 
macht.“ 

wie folgt zu fassen: 


„Fernersind im Verzeichnisse selbst 
die „Allgemeinen Bemerkungen“ in Ab- 
schnitt, Ziffern4bis6, durch dienach- 
stehenden Ziffern4undd5 zu ersetzen: 


„4 Eininden Spalten „Einfacher 
(normaler) Fahrpreis“ und „Preis der 
Vereins - Fahrscheine“ stehender 
Strich (—) bedeutet, dass Fahrkarten 


bezw... Fahrscheine für die bosrear-z 
fende Wagenklasse oder den betref- 
tenden Schiffsplatz nicht ausge- 
geben werden. Die Preise für den 
Fuhrwerksplatz sind in der mit 
„Il. Klasse“ überschriebenen Spalte 


aufgeführt. 

5. Ein in der Spalte „Unterschied 
zwischendemnormalen und dem Preise 
der Fahrscheine“ stehender Strich (—) 
bedeutet, dass zwischen diesen Preisen 
ein Unterschied nicht besteht. Istder 
Preis der Fahrscheine höher als der 
normale, so ist dies in der Spalte 
„Unterschied zwischen demnormalen 
unddem Preise der Fahrscheine“ durch 
Einsetzung eines f kenntlich gemacht. 

Die jetzige Ziffer 7 der „Allgemeinen Bemer- 
kungen“ erhält die Ziffer 6.“ 


Die Begründung des Antrages auf Ergänzung des 1. Ab- 
satzes der neu aufzunehmenden Bestimmung III geht dahin, 
dass es im Interesse grösserer Bewegungsfreiheit in der vor- 
liegenden, rein formellen Angelegenheit erwünscht sei, nicht 
jede Aenderung in der äusseren Anordnung des Verzeich- 
nisses der einfachen Fahrpreise von einem Beschlusse der Ver- 
einsversammlung abhängig zu machen. Es genüge, wenn der 
Personenausschuss ein für allemal mit der endgültigen Fest- 
stellung der bezeichneten Formalien betraut werde. Bedenken 
gegen den Antrag seien übrigens umsoweniger zu erheben, als 
der Ausschuss schon seit einer längeren Reihe von Jahren 
über die äussere Gestaltung der erzeichnisse der Fahr- 
scheine für zusammenstellbare Hefte“ selbständig entscheide. 


Der Wortlaut des Antrages 3d schliesst sich an die 
Fassung des von dem Güterausschusse zu Nr. X der Tages- 
ordnung beantragten neuen Artikels 16 des „Uebereinkommens 
zu dem Vereins-Betriebsreglement“ an. 


Was endlich den unter laufende Nr. 4 vorstehend auf- 
geführten neuen Antrag betrifft, welcher nur für den Fall der 
Ablehnung der Anträge 1, 2, 3a b und e in Betracht kommt, 
so ist derselbe dadurch bedingt, dass der Ausschussantrag 
sich irrthümlich auf den Wortlaut des Verzeichnisses der ein- 
fachen Fahrpreise vom 1. Mai 1895 statt von dem gleichen 
Tage des laufenden Jahres bezieht. 


Die Versammlung stimmt den vom Herrn Bericht- 
erstatter zur Annahme empfohlenen Prinzipalanträgen der 


die Erstattung von Fahrgeld“, (Seite 6 bis 13 | geschäftsführenden Verwaltung zu. 


A 
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Infolge dessen entfällt die Beschlussfassung über die 
gestellten Eventualanträge. 


IX der Tagesordnung. Antrag der Königlichen General- 

direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen auf Einführung 

eines feststehenden Umrechnungskurses für die in den Ar- 

tikeln 16 (Ziffer 11, 12), 17 (Ziffer 1), 22 (Ziffer 3, 6), 24 (Ziffer 

1. 2, 3), 25 (Ziffer 2) und 26 (Ziffer la, b, c, 3, 4) des „Ueber- 

einkommens zum Vereins - Betriebsreglement“ vorgesehenen 
Mindest- und Höchstbeträge. 

Der von Herrn Geheimen Finanzrath von der Planitz 
Kennen) vorgetragene Ausschussbericht 
schliesst mit folgenden"Afträgen: 

„Dem „Uebereinkommen zum Betriebs- 
reglement des Vereins Deuscher Eisenbahn- 
verwaltungen“ sind folgende Bestimmungen 
einzufügen: 

a) hinter Art. 16 Ziffer 12. 

Soweiteidie zu Ziffer IM und 12 yorge- 
sehenen Mindest- und Höchstbeträge der 
Umrechnung in eine andere Währung be- 
dürfen, erfolgt diese nach dem Werthver- 
hältnisse von 


1.4 = 60 kr. Oe. W., 
I = 105 Frcs, 
1 A = 60 Cts. Niederl. W. 


b) hinter Art. 17 Ziffer 1. 
Die Umrechnung des vorbezeichneten 
Mindestbetrages in eine andere Währung 
erfolgt nach der Bestimmung in Art. 16a. E. 


c) hinter Art 22. 

Die Umrechnung der in diesem Artikel 
bezeichneten Mindest- und Höchstbeträge 
ineine andere Währung erfolgt nach der 
Bestimmung in Art. 16a. E 


d) hinter Art. 24 Ziffer 3. 

Die Umrechnung der zulbis 3 bezeichne- 
ten Mindest- und Höchstbeträge in einean- 
dere Währung erfolgtnachder Bestimmung 
inArt.16a E 

e) hinter Art. 25 Ziffer 2. 

Die Umrechnung des vorbezeichneten 
Höchstbetragesin eineandere Währunger- 
tolgtnachderBestimmunginArt. 16a. E. 


f) hinter Art. 26 Ziffer 4. 

"Die Umrechnung der zu Ziffer 1,3und4 
bezeichneten Mindest- und Höchstbeträge 
in eine andere Währung erfolgt nach der 
Bestimmungin Art. 16a. IR 

Der Herr Berichterstatter weist darauf hin, dass 
in dem zu Nr. X der Tagesordnung von dem Güterausschusse 
vorgeschlagenen neuen Artikel 16 des Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement im Texte selbst überall dort, wo 
Beträge in der Deutschen Währung angegeben sind, auch die 
entsprechenden Sätze in der Oesterreichischen, Niederländischen 
und Frankenwährung aufgeführt werden. Von dieser äussern 
Anordnung weichen die im Eingange aufgeführten Vorschläge 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Aufnahme der Torontaler Lokalbahnen in den Verein 
und Theilnahme der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft mit 
einigen ihrer Bahnen an den Einrichtungen des Vereins. Die 
Direktion der Torontaler Lokalbahnen-Aktiengesellschaft 
inNagy»-Becskerek ist als Mitglied in den Verein aut- 
genommen. 

Auf die Bahnen der Süddeutschen Eisenbahngesell- 
schaft und zwar: 

1. der Worms-Öffsteiner Eisenbahn, 


2. „ Reinheim-Reichelsheimer Eisenbahn, 
3: „ Osthofen-Westhofener Eisenbahn und 
4. „ Sprendlingen-Wöllsteiner Eisenbahn 


werden dıe Vereinseinrichtungen nach Maassgabe des $ 6 der 
Vereinssatzungen Anwendung finden. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 3. ‘d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergebene 


10,69 km lange Strecke Bodenwöhr-Neunburg v./W. 
der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen sowie die 
im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen 
befindliche 36,400 km lange Strecke Päpa-Csorna (Päpa- 
Csornaer Lokalbahn), welche am 1. d. Mts. dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben wurde, sind den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. wa 


ab ; in der Voraussetzung, dass die Anträge zu Nr.X der Tages- 
ordnung Annahme finden werden, und zur Wahrung der Ueber- 
einstimmung der einzelnen Festsetzungen in äusserlicher Be- 
ziehung empfiehlt der Herr Berichterstatter der Ver- 
sammlung, an Stelle der Ausschussanträge die nachstehenden 
im Einvernehmen mit der geschäftstührenden Verwaltung ge- 
stellten Anträge treten zu lassen :!! 


a) Artikel 17, Ziffer 1, Abs. 1 und 4. 
AnStelle der Worte: „150.“ ist zu setzen: 
„150 #1, 90 fl. Oe. W., 90 fl. Nied. W., 187,50 Fres.“. 


b) Artikel 22, Abs. 3 und 6. 
An Stelle der Worte: „0,50 4" bezw. „B du“ 
ist zu setzen: 
„0,50 4, 0,30 fl. Oe. W.. 0,30 fl. Nied. W., 0,65 Fres.“ bezw. 
5b 4,3 fl. Oe. W., 8 fl. Nied. W., 6,25 Fres.“ 


c) Artikel 24, Ziffer 1, 2 und 3. 
An Stelle der Worte: „10.4“ bezw. „200 4“ 
bezw. „1000 .4“ ist zu setzen: 
„10 4,6 fl. Oe. W., 6. fl. Nied. W., 12,50 Fres.“ bezw. 
„200 4, 120 fl. Oe. W., 120 fl. Nied. W., 250 Fres.“ 
5 e2W. „1000 „4, 600 fl. Oe. W., 600 fl. Nied. W., 1250 
rancs.“ 


d) Artikel 25, Ziffer 2, Abs. 1. 
An Stelle der Worte: „1000 .#“ ist zu setzen: 
„1000 „%#, 600 fl. Oe. W., 600 fl. Nied. W., 1250 Frcs.“ 


e) Artikel 26, Ziffer 1 (a, b us 9» Ziffer 3 Abs. 2 und Ziffer 4 
s 
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An Stelle der Worte: „l0 .4* bezw. „200 „uU“ 
bezw. „1000 .4“ bezw. „0,50 A" ist zu setzen: 
„10 4, 6 fl. Oe. W., 6 fl. Nied. W., 12,50 Frcs,“ bezw. 
„200 A, 120 fl. Oe. W., 120 fl. Nied. W., 250 Fres.* bezw. 
„1000 #4, 600 fl. Oe. W., 600 fl. Nied. W., 1250 Fres.“, 
.bezw. „0,50 .4., 0,30 fl. De. W., 0,30 fl. Nied. W., 0,65 
Francs.“ 

Herr Hofrath Jeitteles (Kaiser Ferdinands-Nordbahn) 
macht darauf aufmerksam, dass das in den vorliegenden An- 
trägen zu Grunde gelegte Umrechnungsverhältniss zwischen 
der Deutschen und Oesterreichischen Währung demjenigen 
nicht entspricht, welches durch die neuen Münzgesetze in 
Oesterreich und Ungarn festgesetzt ist. Nach letzterem wäre 
eine Reichsmark abgerundet = 58,80 kr. De. W. zu setzen. Da 
es sich jedoch bei den Ausschussanträgen um eine annähernd 
gleiche Aufstellung der bezüglichen Grenzwerthe handelt, so 
haben die Oesterreichischen und Ungarischen Verwaltungen, in 
deren Namen der Redner spricht, beschlossen, aus praktischen 
Gründen dem Ausschussantrage zuzustimmen. Dadurch soll 
aber dem wirklichen Ausgleiche der in den verschiedenen 
Währungen entstehenden Forderungen und Guthaben in keiner 
Weise vorgegriffen werden, da dieser stets nach dem wirklichen 
Werthverhältnisse zu erfolgen haben wird, welches hoffentlich 
bald auch hinsichtlich der Oesterreichischen Währung ein un- 
veränderliches sein wird. 

In der hierauf erfolgenden Abstimmung werden die An- 
träge in der vom Herrn Berichterstatter im Einver- 
nehmen mit der geschäftstührenden Verwaltung vorgeschla- 
genen Fassung angenommen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aenderung von Stationsnamen. Die bisherige Bezeich- 
nung der an der Strecke Trient-Tezze (Valsuganabahn) 


. der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegenen Station 


Strigno ist vom 1. Juli d. J. an in „Villagnedo» 
Strigno“ abgeändert worden. 
Eröffanng von Stationen. Die an der Kisuj- 


szäalläs- Döevaväanya-Gyomaer Lokalbahn zwischen 
den Stationen Devaväanya und Gyoma, und zwar von 
ersterer 8,4 km, von letzterer 9,9 km entfernt, gelegene Halte- 
und Verladestelle „Oezed“ ist — nach Mittheilung der Di- 
rektion der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen — am 
10. d. Mts. für den Personen-, Gepäck- und Wagen- 
ladungs-Frachtgutverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Die an der Bahnstrecke Wittenberg-Falkenberg ge 
legene Haltestelle Prühlitz — Direktionsbezirk Halle a/S. — 
wird am 1. September d. J. auch für den Wagen- 
ladungs-Güter- und unbeschränkten Viehver- 
kehr eröffnet werden. 

Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe bleiben nach wie 
vor von der Abfertigung ausgeschlossen. ar 

Die Haltestelle (Ausweiche) „Bucsäny“ an der Linie 
Pozsony-Galgöcz-Lipötvär der Königlich EIRpErehen Staats- 
eisenbahnen, zwischen den Stationen Löcz - Bresztoväny und 
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Galgöcz- Lipotvär, welche bisher nur für den beschränkten 
Personenverkehr eingerichtet war, ist auch für die Auf- 
und Abgabe lebender Thiere und Wagen- 
ladungs-Frachtgutsendungen, jedoch nur solcher 
der Baron Gustav und Alfred Springer’schen 
Herrschaft eröffnet worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3187 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreftend das Protokoll der am 28., 29. und 30. Juli 
dieses Jahres in Berlin abgehaltenen ordentlichen Vereins- 
versammlung (abgesandt am 14. und 15. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Unfälle im Monat Juni d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt elien Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Juni d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle waren 
im ganzen zu verzeichnen: 11 Entgleisungen auf freier 


Bahn, 14 Entgleisungen in Stationen, 1 Zusammenstoss auf | 


{reier Bahn, 14 Zusammenstösse in Stationen und 131 sonstige 
Betriebsunfälle, zusammen 171 Betriebsunfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 40 Personen getödtet und 
102 Personen verletzt, sowie 56 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 112 unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 2 getödtet und 
13 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Münster 
in Westfalen und zu Stettin, je 2 Verletzungen auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Danzig und zu Frankfurt a/M. und je 1 Verletzung auf die 
Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Berlin, Elberfeld, Essen, Hannover und St. Johann - Saar- 
brücken sowie der Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen und der Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Von Bahnbeamten und Bahnarbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 22 getödtet und 79 ver- 
letzt, von Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamten usw. 
im Dienst 1 getödtet und 3 verletzt, von fremden Personen, 
einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbstmörder 15 getödtet 
und 99 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 36774 km 157 Fälle 
und An den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2051 km 
14 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 234 km 
Betriebslänge und 166000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 146 km Betriebslänge und 67000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern 

eordnet werden, so treten an die ungünstigste Stelle: bei 
en Staatsbahnen: die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Elberfeld, in Essen und in Berlin, bei 
den Privatbahnen: die Breslau- Warschauer Eisenbahn, die 
Mecklenburgische Friedrich Wilhelm - Eisenbahn und die 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am 15.d.Mts. ist die 
14,5 km lange Reststrecke Oberkauffung-Merzdorf 
der Nebenbahn Goldberg - Merzdorf mit den Haltestellen 
Ketschdorf (ab Oberkauffung 4,5 km) und Nimmersath (8,6 km) 
dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. Die Haltestelle 
Ketschdorf ist für den Personen- und Gepäckverkehr sowie 
für die Abfertigung von Stück- und Wagenladungsgütern 
Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen eingerichtet, während 
die Haltestelle Nimmersath nur Abfertigungsbefugnisse für den 
Personen-, Gepäck- und Wagenladungs-Güterverkehr erhalten 
hat. Zur Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen sind 
die neuen Verkehrsstellen nicht geeignet. 

Die Reststrecke Oberkauffung-Merzdorf gehört mit den 
Haltestellen Ketschdort und Nimmersath zur Betriebsinspektion 
Liegnitz I, Maschineninspektion Görlitz, Werkstätteninspektion 
Lauban und Verkehrsinspektion Breslau II. 

Saatziger Kleinbahnen: Kashagen-Klein- 
Spiegel. Am 20. d. Mts. wird die zu den schmalspurigen 
Saatziger Kleinbahnen gehörende Theilstrecke Kashagen-Klein- 
Spiegel für den Personen-, Gepäck-, Leiehen-, Vieh- und Güter- 
verkehr eröffnet. 

An dieser Theilstrecke liegen folgende Stationen mit den 


daneben bemerkten Entfernungen von Kashagen: Jacobshagen 


(2,93 km), Ihnathal (5,20 km), Konstantinopel (7,61 km), Butow 
(10,73 km), Gross-Silber (14,74 km), Klein-Spiegel Dorf (17,35 km), 
Klein-Spiegel Gut (19,62 km). 


Die Beförderung von Expressgut und Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. Die Verladestelle Ihnathal dient nicht dem 
Personenverkehr. Stückgüter werden auf allen Stationen an- 
Ben, dagegen auf den Stationen Ihnathal, Konstantinopel, 

lein-Spiegel Dorf nicht ausgeliefert. 

Die Leitung des Betriebes ist der Betriebsabtheilung 
Stettin, der Gesellschaft m. b.H. Lenz & Co. in Stettin (Linden- 
strasse 29) übertragen, an welche sämmtliche den Betrieb der 
genannten Bahnlinie betreffenden Zuschriften zu richten sind. 


Eröffnungen und Erweiterung bezw. Beschränkung der 
Abfertigungsbefugnisse von Stationen. en 

Direktionsbezirk Breslau. Am 15: d. Mts. ist 
der an der Bahnstrecke Kohlfurt-Hansdorf zwischen Kohlfurt 
und Rauscha gelegene Personen-Haltepunkt Neuhammer 
auch für den Stückgutverkehr und der an der Nebenbahn- 
strecke Hirschberg-Schmiedeberg zwischen Hirschberg und 
Lomnitz i. R. gelegene Haltepunkt Nieder-Lomnitz für 
den Personenverkehr eröffnet worden. Gepäckabfertigung findet 
in Nieder-Lomnitz nicht statt. 

Direktionsbezirk Danzig. Am 1. Oktober d. J. 
wird in Danzig auf der Stelle des derzeitigen Bahnhofs 
Danzig hohe Thor die Neuanlage „Danzig Haupt- 
bahnhof“ für den Personen-, Gepäck- und Privat-Depeschen- 
verkehr, sowie für die Abfertigung nachstehender Güter er- 
öffnet: 1. Eilgut aller Art, jedoch mit Ausnahme von Fischen 
in Wagenladungen; 2. Frachtstückgüter (auch Milch), soweit 
eilgutmässige Beförderung erfolgt; 3. Leichen und Fahrzeuge, 
die mit Personenzügen befördert werden und 4. Vieh in Einzel- 
sendungen. 

Vom gleichen Tage ab kommt die Bezeichnung Bahnhof 
Danzig hohe Thor in Wegfall, und wird der Bahnhof Danzi 
lege Thor für die Abfertigung des Personen-, Gepäck- un 
Privat Depeschenverkehrs, sowie der vorstehend unter 1 bis 4 
bezeichneten Güter geschlossen. Im übrigen bleibt der Bahn- 
hof Danzig lege Thor als Güterbahnhof besteher, und findet 
dort auch die Abfertigung der von Danzig Hauptbahnhof, 
ausgeschlossenen Sendungen von Fischen und Vieh in Wagen- 
ladungen statt. (Vergl. Bekanntmachung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Danzig in Nr. 63 S. 562 d. Ztg.) 

Direktionsbezirk Halle a/S. Die an der Bahn- 
strecke Wittenberg-Falkenberg zwischen den Stationen Witten- 
berg und Elster-Elbe gelegene Haltestelle Prühling, auf der 
gegenwärtig nur Personen, Gepäck, Stückgut und Kleinvieh in 
einzelnen Stücken abgefertigt werden, wird am 1. September d. J. 
auch für den Wagenladungsgüter- und unbeschränkten Vieh- 
verkehr eröffnet werden. Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe 
bleiben von der Abfertigung daselbst ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Hannover. Auf der zwischen 
Geestemünde und Cuxhaven belegenen Station Lehe ist fortan 
die Annahme und Auslieferung von Sprengstoffsendungen. zu- 
gelassen. ’ 


Aenderung von Stationsnamen. 
Königliche Eisenbahndirektion Hannover. 
Die an der Bahnstrecke Löhne-Osnabrück belegene Station 
En wird fortan die Bezeichnung „Bünde (Westfalen)“ 
ühren. ; 


Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu St. Johann-Saar- 
brücken ist mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für 
eine Nebenbahn von Primsweiler nach Dillingen be- 
auftragt worden. 


Siiddeutsche Eisenbahngesellschaft. 


Die Dividende für das Jahr 1895/96 ist auf 6,25 $ gegen | 


5,8 % im Vorjahre festgesetzt worden. 

Nach dem Geschäftsberichte für 1895/96 wurde im Be- 
richtsjahre nur die Strecke Essen-Altenessen-Nordstern bis zum 
Bahnhofe Carnap mit 1,36 km eröftnet; dafür und für einige 
kleinere Umbauten kamen 71780 4 zur Verausgabung, womit 
sich das Anlagekapital auf 11460000 «2 erhöhte. Erst am 
16. Mai 1896 erfolgte weiter die Eröffnung für die elektrische 
Bahn vom Bahnhof Wiesbaden nach der Walkmühle. Auf den 
Hessischen Normalspur-Nebenbahnen der Gesellschaft stellte 
bisher die Hessische Ludwigsbahn die Güterwagen; die Ge- 
sellschaft hat nunmehr selbst 50 Güterwagen beschafft, die 
von der Ludwigsbahn mitverwendet werden. Die Pfälzischen 
Bahnen wollen für ihre neu zu bauende Linie Grünstadt-Off- 
stein durchgehenden Betrieb für die Linie Offstein Worms der 
Gesellschaft einführen, die Vereinbarungen hierüber sind 
zwischen den beiden Gesellschaften bereits getroffen. 

Der Personenverkehr hat 1333 874 44 gebracht, der Güter- 
verkehr 325 162 .4; die Nebeneinnahmen betrugen 18705 44 und 
die Fr Roheinnahmen 1 677740 4. (im Vorjahre 1590238 
Mark). Davon absorbirten die Betriebsausgaben 943 332 4, 
(899 597 4) und als Betriebsüberschuss blieben somit 734 408 „4 


® 
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690641 #). Dazu kamen aus der Dividende der Mainzer 
trassenbahn, deren Aktien sämmtlich im Besitz der Gesell- 

schaft sind. 30000 44 gegen vorjährige 29000 .4, an Zinsen 

2 132 4.(9773 A), so dass der ÜUeberschuss 778 540 44 (729 414 44) 
eträgt. 

Die am 8. d. Mts. stattgehabte Generalversammlung er- 
mächtigte die Verwaltung zur Nachsuchunz der Konzession 
für eine Nebenbahn von Wöllstein über Neubamberg nach 
Fürfeld unter der Bedingung, dass der Hessische Staat einen 
Zuschuss von 20000 4 für das Kilometer leistet und die Ge- 
meinden den erforderlichen Grund und Boden unentgeltlich 
stellen. Ferner erhielt der Aufsichtsrath die Ermächtigung, 
die durch die Verkehrsbedürfnisse erforderlichen Erweiterungen 
und Ergänzungen der Bahnanlagen, insbesondere der Essener 
a auszuführen und die erforderlichen Geldmittel zu be- 
schaffen. 


Ostdeutsche Kleinbahngesellschaft. 


Die im April 1893 errichtete Gesellschaft hat im Jahre 
1895 einen Gewinn von 76986 „4 zu verzeichnen, von welchem 
nach dem Vorschlage der Verwaltung 3850 .# zur Ausstattung 
des Reservefonds, 50000 4 zur Vertheilung einer Dividende 
von 5 $% und 231386 .4 zum Vortrag auf neue Rechnung ver- 
wendet wurden. 

Bei 1000000 „£ eingezahltem Aktienkapital (4 000000 44 
mit 25 2 Einzahlnng) stehen die Bromberger Kreisbahnen mit 
1820000 .#. zu Buch, die Wirsitzer Kreisbahnen mit 1000 000 
Mark; an Bankguthaben waren 1040000 .# vorhanden und an 
Debitoren standen 661 600 „4 aus. während an 4 2 Obligationen 
Bromberg 1820000 #4 und 3.5 $ Wirsitz 990000 44 ausgegeben 
waren und die Kreditoren 643 200 44 zu fordern hatten. 


Nordhausen-Wernigerode. 

In Nr. 190 des „Reichs- und Staats-Anzeigers“ wird die 
Konzessionsurkunde, betreffend den Bau und Betrieb der auf 
das Preussische Staatsgebiet entfallenden Strecke einer schmal- 
spurigen Nebeneisenbahn von Nordhausen über Ilfeld nach 
Wernigerode mit einer Abzweigung nach dem Brocken durch 
die Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahngesellschaft, ver- 
öffentlicht. 

Das zur plan- und anschlagsmässigen Vollendung und 
Ausrüstung der Bahn erforderliche Anlagekapital ist auf den 
Betrag von 5500000 #4 festgesetzt worden. Der Nennbetrag 
der von der Gesellschaft auszugebenden Aktien darf den Be- 
trag des festgesetzten Anlagekapitals nicht übersteigen. Das 
Aktienkapital ist baar und voll einzuzahlen und lediglich zur 

lan- und anschlagsmässigen Vollendung und Ausrüstung der 

ahn zu verwenden. Es bleibt der Gesellschaft überlassen, 
einem Theile der auszugebenden Aktien (Vorzugsaktien) ein 
- Vorzugsrecht vor den übrigen Aktien (Stammaktien) hinsicht- 
lich der Vertheilung des Reinertrags des Unternehmens bis 
zu 4,5 % des Nennbetrags dieser bevorzugten Aktien, sowie 
für den Fall der Liquidation der Gesellschaft hinsichtlich der 
Vertheilung des Gesellschaftsvermögens einzuräumen. 
übrigen dürfen den Inhabern derselben keine anderen Rechte 
als den Inhabern der übrigen Aktien eingeräumt werden. Die 
Aktien dürfen erst nach der Betriebseröffnung der Bahn aus- 
gegeben werden. Den Aktionären kann nach der vollen Lei- 
stung des Nennbetrags der Aktien bis zum Ablaufe desjenigen 
Kalenderhalbjahres, in welchem der Betrieb der Bahn eröffnet 
wird, die Gewäbrung von Bauzinsen bis zu 4,5 ?® des Nenn- 
werths ihrer Aktien zugesichert werden. 

Die Vollendung und Inbetriebnahme der Bahn muss 
längstens binnen 21/; Jahren, von dem Tage an gerechnet, an 
welchem die Gesellschaft in den Besitz auch der Konzession 
der Herzoglich Braunschweigischen Regierung gelangt sein 
wird, bewirkt werden. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 

Der für das laufende Steuerjahr zu den Kommunal- 
abgaben einschätzbare Reinertrag der Preussischen Bahn- 
strecken der Hessischen Ludwigsbahn aus dem Betriebsjahre 
1895 ist auf 202483 M festgesetzt worden. 

Aus dem Betriebe der Kerkerbachbahn ist ein kom- 
munalabgabepflichtiges Reineinkommen für das Jahr 1895/96 
nicht erzielt worden. 

c Kleinbahnprojekte. 
Der Kreis Deutsch-Krone beabsichtigt eine vollspurige 


Kleinbahn von Schloppe (Regierungsbezirk Marienwerder) 


nach dem Staatsbahnhof Kreuz (Regierungsbezirk Bromberg;) 
zu bauen. 

Von der Station Gützkow der geplanten Kleinbahn 
Greifswald- Jarmen soll eine Abzweigung nach der Gütz- 
kowerSchleuse hergestellt werden. 

Die Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft beab- 
sichtigt die Herstellung einer Kleinbahn von Genthin nach 
Rathenow. 
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Die Unternehmer Havenstein und Jul. Vogel in Berlin 
planen die Herstellung einer voll- oder schmalspurigen Klein- 
bahn von Bitterfeld nach Düben mit Abzweigung von 
Mühlbeck nach Muldenstein. 

Von Heide in Schleswig-Holstein über Hennstedt nach 
Pahlhude soll eine 299,5 km lange Kleinbahn hergestellt 
werden. 

Die Stadt Oberhausen will eine schmalspurige, elektrisch 
zu betreibende Kleinbahn für den Personenverkehr von Ober- 
hausen nach Meiderich und von Oberhausen nach 
Sterkrade herstellen. 


Für folgende Kleinbahnen im Regierungsbezirk Düssel- 
dorf sind im Laufe des zweiten Vierteljahres 1896 die Ge- 
nehmigungen ertheilt worden: 1. Für die Kleinbahn von 
Rüttenscheid nach Bredeney; 2 für die Strassen- 
bahnen der Stadt Oberhausen; 3. für die Strassenbahnen 
der Kreis Ruhrorter Strassenbahn-Aktiengesellschaft; 4. für 
die Kleinbahn von Essen nach Frohnhausen; 5. für die 
Kleinbahn von Essen nach Steele. Ausserdem wird eine 
grosse Anzahl elektrischer Kleinbahnen im Landkreise Düssel- 
dorf und den Kreisen Solingen und Mettmann projektirt, so- 
dass voraussichtlich binnen kurzer Zeit die drei genannten 
Kreise mit einem umfangreichen, sehr verzweigten und gut 
aneinander Schliessenden Netze von Kleinbahnen versehen sein 
werden, die in erster Linie dem lokalen Personenverkehr dienen 
sollen. — Ein ausserordentlich bemerkenswerthes Projekt, 
dessen alsbaldige Ausführung gesichert erscheint, ist ferner 
der Plan einer einschienigen elektrischen Schwebe- 
bahn für den Personenverkehr von Vohwinkel über Elber- 
feld und Barmen nach Rittershausen. Die Schienen, an 
denen die Wagen hängen, sollen von einer Eisenkonstruktion 
getragen werden, die zum grössten Theil über dem Bett der 
Wupper errichtet werden wird. 


Elbe-Ostseekanal, 


Die Stadt Wismar hat 1875000 4 für den Bau des Elbe- 
Ostseekanals bewilligt. 


Aus Frankreich. 


Betreten des Eisenbahnbereichs. 

Nach Art. 61 der Verordnung vom 15. November 1846 ist 
jeder nicht zum Eisenbahndienste gehörigen Person verboten, 
den Bereich der Eisenbahnen zu betreten, dort zu verkehren 
oder zu stehen. Indessen kommt es häufig vor, dass gewisse 
Beamten der öffentlichen Verwaltungen oder selbst Privat- 
personen, um einen täglich zu machenden Weg abzukürzen 
oder um sich Studien oder besonderen Arbeiten zu widmen, 
das Bedürfniss haben, den Eisenbahnbereich zu betreten. 
Bisher wurde über die zahlreichen diesbezüglichen Anträge 
durch Ministerialentscheidungen oder mit Genehmigung des 
Ministers durch Präfekturerlasse beschlossen; aber es ist 
anerkannt, dass die Mitwirkung der Aufsichtsbehörde in 


jedem derartigen Fall um so schädlichere Schreibereien und 


Zeitverluste verursachte, als diese Anträge meistens dring- 
lich sind. 

Infolge eines Antrags des Direktors der geologischen 
Karte von Frankreich hat ein Ministerialerlass vom 10. Ok- 
tober 1895 die Eisenbahngesellschaften bereits ermächtigt, 
unter gewissen Bedingungen die Erlaubnissscheine zum Be- 
treten der Eisenbahnen, die von dem genannten Beamten für 
seine Mitarbeiter beantragt werden, direkt auszustellen Eine 
ähnliche Ausnahme ist zu Gunsten der Postbeamten durch 
Erlass vom 380. Dezember 1895 zugestanden worden. Es er- 
scheint dem Minister angemessen, diese Maassnahme zu ver- 
allgemeinern, um das Schreibwerk zu vereinfachen und den 
oben bezeichneten Uebelständen abzuhelfen; er hat daher die 
Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben vom 17. Juni d. J. 
ermächtigt, Karten zum Betreten der Eisenbahn auszustellen, 
sobald bei ihnen Anträge von den Abtheilungsvorständen der 
verschiedenen öffentlichen Verwaltungen gestellt werden. 
Jede Erlaubnisskarte muss übrigens von dem Dienstvorstand, 
der das Gesuch eingereicht hat, gegengezeichnet werden; sie 
wird nur auf Gefahr des Inhabers bewilligt, der sich den ge- 
troffenen Vorsichtsmaassregeln anzupassen hat, ohne dass die 
Eisenbahnverwaltung für Unfälle, die etwa aus diesem unge- 
wöhnlichen Verkehr entstehen, haftbar gemacht werden kann. 
Der Minister behält sich nur vor, über Anträge von Privat- 
personen zu beschliessen. 


Tarifermässigung für Kupfervitriol. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten ist darauf auf- 
merksam geworden, dass es behufs Bekämpfung der Reblaus- 
krankheiten von grosser Wichtigkeit ist, die Frachtsätze für 
Kupferstoffe, namentlich für Kupfervitriol, möglichst auf die 
Sätze der Düngertarife zu ermässigen; er hat daher durch 


— 
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Rundschreiben vom 25. Juni d. J. die Generalinspektoren an- 
gewiesen, die Frage durch die General- Verkehrsaufseher 
prüfen zu lassen und ihm baldigst Bericht zu erstatten. 


Betriebseröffnung. 


Die Westbahn hat am 1. Juli d. J. den Anschluss vom 
Bahnhof Evreux-Ouest an die Linie Evreux-Elbeutf sowie an 
den Bahnhof Evreux-Stadt (2,879 km) unter Umwandlung des 
Bahnhofs Evreux-Stadt zum ausschliesslichen Güterverkehr 
eröffnet. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Die im Rhönedepartement mit ] m Spurweite herzu- 
stellenden Lokalbahnen a) Villefranche- Tarare nebst An- 
schlüssen an den Saönehaten Frans sowie an die Bahnhöte 
Villefranche, Tarare und Bois d’Oingt Legny der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, b) Villefranche - Beaujeu-Monsol nebst An- 
schluss an den Bahnhot Beaujeu der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn ist tür gemeinnützig erklärt worden. 

2. Die vom Vogesendepartement am 8. Juni 1895 an 
Henri Gutton konzessionirte, tür Personen- und Packetverkehr 
bestimmte elektrische Strassenbahn Gerardmer-Retournemer 
ist für gemeinnützig erklärt worden.. 

3. Die Verlängerung der Linie Epinac-Velars bis Dijon, 
die unter den Bedingungen des Vertrages vom 26. Mai und 
9. Juli 1833 (genehmigt durch Gesetz vom 9. November 1833) 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn durch Gesetz vom 2. August 
1886 endgültig konzessionirt wurde, ist für gemeinnützig er- 
klärt worden. 

4. Die der Societe des chemins de fer &conomiques du 
Nord vom Norddepartement konzessionirte, mit 1 m Spurweite 
herzustellende Lokalbahn Lourches-Cambrai, welche die Orte 
Mastaing, Bouchain, Marquette, Wames au Bac, Thun l’Ev£öque, 
Eswars, Ramilies und Morenchies berührt und in den beiden 
Endpunkten Anschluss an die Nordbahn erhalten soll, ist für 
gemeinnützig erklärt worden. Die jährliche Höchstbelastung 
des Staatsschatzes von Eröffnung der ganzen Bahn bis spä- 
testens den 31. Dezember 1950 ist auf 18347 Frcs. begrenzt. 
Die Betriebs- und Unterhaltungskosten werden nach dem 
wirklichen Betrage berechnet, dürfen aber 1300 Fres. für Ikm 
nebst der Hälfte der Betriebseinnahmen nicht übersteigen. 
Bei einer kilometrischen Betriebseisnahme bis zu 4500 Fres. 
sind täglich 3, bei einer solchen Einnahme von 4500 bis 
6000 Frcs. täglich 4 und für je 1500 Frcs. kilometrischer Be- 
triebseinnahme mehr ein Zug mehr in jeder Richtung ab- 
zulassen. 

5. Die vom Rhönedepartement der Societe anonyme des 
tramways de Lyon & Ecully konzessionirten, für Personen-, 
Gepäck- und Packetverkehr bestimmten und mit 1 m Spur- 


weite herzustellenden elektrischen Strassenbahnen: a) vonLyon | 


(Vaisekai) nach Ecully (Platz der Mairie), b) von Pont d’Ecully 
nach ‘l'rois Renards (Gemeinde Tamis la Demi Lune) sind für 
gemeinnützig erklärt worden. 


6. Die der Paris- Lyon- Mittelmeerbahn durch Vertrag | 


vom 29. Juni 1893 (genehmigt durch Gesetz vom 10. August | ‘ 
ı Sagasta und Moret, der Mehrheit der Liberalen und Silvela, 


1893) unter Vorbehalt konzessionirte Strecke Vaison-Buis les 
Baronnies von der Eisenbahn Orange-le Buis les Baronnies ist 
für gemeinnützig erklärt worden. 


Allgemeine Gesellschaft der wirthschaftlichen Bahnen 
im Jahre 1895. 


Die Gesellschaft hatte wie im Vorjahre 899 km Lokal- 
bahnen in den Departements Gironde, Landes, Allier, Somme, 
Haute Marne, Cher und Seine et Oise, ierner 174 km Bahnen 
von allgemeinem Interesse in den Departements Puy de Dome, 
Allier und Cher, endlich 144 km von der Nord- und Westbahn 
gepachtete Bahnen, also im ganzen 1217 km ım Betriebe. Die 
Betriebseinnahmen des ganzen Netzes beliefen sich auf 
4398 608,94 Frcs. oder 172 999,89 Frcs. mehr als 1894. Der Rein- 
ertrag der Girondelinien war etwas geringer als im Vorjahre, 
dagegen hatte das Alliernetz zum ersten Male einen Reinertrag. 
Mit den Departements Somme und Seine Interieure hat die 
Gesellschaft einen Vertrag geschlossen, um den Endpunkt der 
von Amiens nach Beaucamps le Vieux verlängerten Linie 
nach Aumale zu verlegen. Durch Verordnung vom 27. Märzd.J. 
ist die der Gesellschatt vom Girondedepartement konzessio- 
nirte Strassenbahn Bordeaux-Camarsac für gemeinnützig er- 
klärt worden. 

Der Reinertrag der Gesellschaft belief sich auf 4 167 465,47 


Frances, von denen nach Deckung der Abschreibungen, Rück- | 
zur Unter- | 


lagen, Versicherungsbeiträge, des Zuschusses 
stützungskasse sowie nach Verzinsung und Tilgung der Schuld- 
verschreibungen 1356 859,17 Frcs. verblieben. Davon wurden 


132000 Fres. der Ruhegehaltskasse der Beamten zugewendert, 


60 925,15 Frcs. flossen in die gesetzlichen Rücklagen, 343 750 
£rancs wurden zur Verzinsung der Antheilscheine gebraucht, 
81 382,78 Fres. fielen dem Verwaltungsrath zu, 146 489,02 Frecs. 
wurden dem Bestande für unvorhergesehene Fälle zugefügt, 
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146 489,01 Frcs. fielen den Genussscheinen zu, 137500 Fres. 
wurden als Gewinn an die Antheilscheine vertheilt, 300 000 
Francs der ausserordentlichen Rücklage zugefügt und 8 323,21 
L'rancs auf neue Rechnung vorgetragen. 


Die Lokal- und Strassenbahnen im Jahre 1895. 


Ende 1895 gab es 23 Lokalbahnen mit Zinsengewähr, 
welche 2619 km Länge, also 137 km mehr. als 1894 hatten; sie 
haben 194505931 Frcs. gekostet und ergaben eine Betriebs- 
einnahme von 8822652 Fres. sowie eiuen Reinertrag von 
704 382 Fres. also 278 Frcs. für 1 km (43 Frcs. mehr als 1894). 
Die 41 nicht gewährleisteten Lokalbahnen hatten wie im Vor- 
jahre 1280 km im Betriebe ; sie kosteten 168527 379 Frcs. und 
brachten eine Betriebseinnahme von 6748718 Frcs. sowie 
einen Reinertrag von 3160141 Frcs. oder 2510 (+ 8340) Fres. 
für 1 km. 

Die 21 gewährleisteten Strassenbahnen für Personen- 
und Güterverkehr hatten 1082 (+ 229) km Ausdehnung; sie 
haben 52427381 Fres. gekostet und ergaben 2659494 Frcs. Be- 
triebseinnahme und 130303 Frcs. also 141 (— 39) Fres. für 1km 
Reinertrag. Die 21 nicht gewährleisteten Strassenbahnen für 
Personen- und Güterverkehr bildeten ein Netz von 257 (+ 31) 
Kilometer; sie haben 28822367 Frces. gekostet und ergaben 
3694644 Frcs. Betriebs- und 1216982 Frcs. Reineinnahme, also 
4927 (— 840) Frcs. für 1 km. Die 17 Strassenbahnen für Per- 
sonen-, Gepäck- und Packetverkehr hatten 135 (+ 13) km Aus- 
dehnung; ihre Anlagekosten beliefen sich auf 21137 974 Fres,, 
ihre Betriebseinnahmen auf 2740106 Frcs. und ihr Reinertrag 
auf 579136 Frcs. oder 4633 (+31) Fres. für 1km. Die Strassen- 
bahnen für Personenverkehr in Paris und im Seinedepartement 
(339 km) kosteten 81716221 Frcs. und ergaben 25618139 Fres. 
Betriebs- sowie 2209290 Frces. Reineinnahmen, also 6538 
(— 1288) Fres. für 1 km. Endlich die 25 anderen Strassen- 
bahnen tür Personenverkehr hatten eine Ausdehnung von 452 
cr 33) km; ihre Anlagekosten betrugen 72652261 Frcs., ihre 

etriebseinnahmen 17882495 Fres. und ihr Reinertrag 4 367 095 
Frances oder 9970 (+ 1.327) Frcs. für 1 km. 


Personalnachrichten. 


Der Senator Jules Guichard, der nach dem Rücktritt 
von Ferdinand de Lesseps einstimmig zum Präsidenten des 


' Verwaltungsrathes der Suezkanal-Gesellschatt erwählt wurde, 


ist gestorben. An seiner Stelle ist der Prinz Auguste 
d’Arenberg, ein Verwandter des Deutschen Reichstags- 
abgeordneten Prinzen Arenberg, ebenfalls einstimmig zum 
Präsidenten der Suezkanal-Gesellschatt gewählt worden. 


Aus Spanien. 


Die Verträge zur Unterhaltung der nothleidenden Bahnen. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten Linares - Rivas 
hat am 3. Juli d. J. den Gesetzentwurf, betreffend Genehmi- 
dung der mit den Eisenbahngesellschaften abgeschlossenen 
Verträge, dem Senate vorgelegt, Die Regierung hat sich mit 


dem Führer der konservativen Spaltung dahin geeinigt, dass 
man nach der Verhandlung über die Thronrede sowie: den 
ordentlichen und ausserordentlichen Haushalt versuchen will, 
den Gesetzentwurf über die Eisenbahnen noch vor der für 
Ende Juli d. J. in Aussicht stehenden Vertagung an die 
Kammer gelangen zu lassen; nur die Karlisten und die Libe- 
ralen der Gruppe Gamazo versuchen Widerstand. Die Tagung 
wird etwa 14 Tage nach der Abreise des Hofes nach San Se- 
bastian (15. Juli) dauern. 

In der Begründung des Gesetzentwurtes erinnert der 
Minister zunächst an die schwierigen Verhältnisse, welche 
das Eisenbahngewerbe in Spanien schon seit langer Zeiv 
durchzumachen hat, an die ernstlichen Vorurtheile, welche 
diese Schwierigkeiten veranlasst haben, an die Anstrengungen, 
die von verschiedenen Regierungen versucht wurden, um die 
Lage zu verbessern, sowie an das Loos, das den vorgelegten 
Gesetzentwürfen beschieden war. Er weist auf die tiete Ver- 
wirrung hin, die der Sturz der Eisenbahnen im Getolge haben 
würde, da in diesem Gewerbe bedeutende aus- und inländische 
Kapitalien festgelegt sind, welche die Summe von 3 Milliarden 
Pesetas darstellen; es würde die Zerstörung eines grossen 
Theils des Nationalreichthums sowie den Verlust des Kredits 
im Auslande bedeuten. 

Die Nothwendigkeit, dem Uebel abzuhelfen, ist heute 
dringend. Die Jahresrechnungen der bedeutendsten Gesell- 
schatten weisen steigende und beunruhigende Fehlbeträge auf; 
sie zeigen als unmittelbar bevorstehend einen Ausgang, der 
jederzeit schreckliche Folgen haben würde, ‘der aber unter den 
gegenwärtigen Umständen, wo es unerlässlich, ist, die natio- 
nalen Hilfsquellen zu begünstigen und den Kredit Spaniens im 
Auslande zu kräftigen, ein wirkliches Unglück sein würde. 
Unter diesen Umständen glaubt der Minister durch Vorlage 
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des Gesetzentwurfs eine gebieterische Pflicht zu erfüllen. 
Dieser Entwurf hat die gleichen Grundlagen und denselben 
Zweck wie die den Kortes 1892 und 1894 vorgelegten Ent- 
würfe, aber er unterscheidet sich von ihnen durch einige 
Einzelheiten von gewisser Wichtigkeit. Er befriedigt die ge- 
rechtfertigten Ansprüche des Hüttengewerbes, indem er die 
Schutzzölle zu Gunsten der Eisenbahnen aufhebt und dafür 
die Zollsätze für gewisse Artikel des allgemeinen Tarifs ändert. 
Er schlägt auch die einheitliche Gestaltung der gesetzlichen 
Tarife auf jedem Eisenbahnnetz vor; er setzt Ermässigungen 
für die Beförderung der Tagelöhner fest. Man hat indessen 
darauf verzichtet, den sofortigen Bau der Nebenbahnen und 
der Zufahrtstrassen zu den Stationen des Hauptbahnnetzes zu 
empfehlen, da es weder die Finanzlage der Gesellschaften noch 
diejenige des Staates gestattet. 

Endlich handelt es sich wie bei den früheren Entwürfen 
darum, den Eisenbahnen Hilfsmittel zu verschaffen, die nicht 
nur das Ya ausgleichen, das für sie die Reform der gegen- 
wärtigen Zolltarife und die Ermässigung der gewerblichen 
und landwirthschaftlichen Sendungen bildet, sondern ihnen 
auch gestatten, die gegenwärtige schwierige Geschäftslage zu 
überwinden und wenigstens den dringendsten Verpflichtungen 
leicht gerecht werden zu können, wenn nicht ein stets 
günstiges Dasein zu fristen. Aber hier entfernt sich der 
gegenwärtige Entwurf wesentlich von den früheren; denn diese 
bezweckten ausschliesslich die Vermehrung der Einnahmen, 
theils durch Erhöhung des Personen- und Eilguttarifs, theils 
durch Genehmigung der Erhebung hoher Nebengebühren. In 
beiden Fällen liessen sie die den Eisenbahnen bewilligten Zu- 
geständnisse auf einen Theil des Publikums lasten. Im gegen- 
wärtigen Entwurf dagegen sucht man, den Eisenbahngesell- 
schaften ihre Lasten zu erleichtern und dahin zu wirken, dass 
ihre Schulden auch zum Theil zur Verbesserung ihrer Lage 
beitragen, ohne dass die Sendungen um so viel vertheuert 
werden. Um diesen Zweck zu erreichen, ist vorgeschlagen, die 
Durchschnittsdauer der Konzessionen zu verlängern und die 
Ablauffrist für jede von ihnen bezüglich der zum Vergleich zu- 
gelassenen Gesellschaften auf den 1. Juli 1980 festzusetzen. 
So können die Gesellschaften im Einvernehmen mit den In- 
habern ihrer Schuldverschreibungen die Tilgung dieser Titel 
auf eine grössere Anzahl Jahre vertheilen und die in jedem 
Jahre hierzu erforderliche Summe vermindern. Aus diesen 
Gründen ist folgender Gesetzentwurf vorgelegt worden: 

Art. 1. Die Zollsätze, welche der allgemeine Tarif vom 
24. Dezember 1891 für die in der ersten Spalte der nach- 
stehenden Uebersicht aufgeführten Gegenstände festsetzt, 
werden vom 1. Januar 1897 ab dürch die in der dritten Spalte 
dieser Uebersicht angegebenen ersetzt; zum gleichen Zeitpunkt 
werden die Spezialtarife Nr. 1 und 2 bezüglich der Zollsätze 
für das von den Eisenbahngesellschaften eingeführte, in Art. 34 
des Haushaltsgesetzes für 1877/78 und in Art. 19 des Haus- 
haltsgesetzes für 1876/77 aufgeführte Material aufgehoben. Von 
Veröffentlichung des gegenwärtigen Gesetzes ab werden die 
Art. 1 und 2 des Gesetzes vom 6. Juli 1888 aufgehoben. 


Art. 2. Bestätigt und genehmigt werden die Verträge, 
die zwischen der Regierung und den Gesellschaften der Nord- 
bahn, der Eisenbahn Madrid-Saragossa-Alicante, der Andalu- 
sischen Eisenbahn, der Eisenbahn Tarragona-Barcelona-Frank- 
reich und der Eisenbahn Medina del Campo-Zamora und Orense- 
Vigo geschlossen sind. 

Art. 3. Die Regierung wird ermächtigt, einen auf den 
gleichen Grundlagen beruhenden entsprechenden Vertrag mit 
den übrigen Spanischen Eisenbahngesellschaften, welche es 
beantragen, abzuschliessen. 


Die in Art. 1 des gegenwärtigen Gesetzes bezeichnete .. 


Uebersicht enthält folgendes: 


Klassen des Zollsatz 
allgemeinen Gegenstände für 100 kg 
Tarifs Pesetas 
33 eisen und Stahlschienen.. . . . . 4,5 
.35 Laschen; Eisen- und Stahlschwellen, 
Stangen, Rollen und andere erfor- 
derlichen Stücke, um die Schwel- 
len an Ort und Stelle zu bringen. 8 
Eisen und Stahl in Ringen für Lo- 
komotiv- und Wagenräder, gerade 
Achsen und Federn; stählerne Fe- 
dern aller Art für Lokomotiven, 
Tender-, Personen- und Güterwagen 9 
Eisen und Stahl in Eisenbahnrädern 
von mehr als 100 kg, aufgebracht 
auf Achsen . a, ROBIN. 12 
47 Schrauben, Bolzen usw. für das 
Geleis . dr REHHR 14 


Klassen des Zollsatz 
allgemeinen Gegenstände für 100 kg 
Tarifs Pesetas 

55 Vollständige Weichen aus Eisen und 
Stahl und Weichentheile . . . . 14 
Eisen- und Stahldecken für Loko- 
motiven, Tender, Personen- und 
Güterwagen; Befestigungen (Kup- 
pelhaken) aus Eisen für Lokomo- 
tiven, Tender, Personen- und Gü- 
DON WA OT ke 11 
56 Eisen- und Stahltheile für Brücken, 
Bahnhofs- und Werkstättengebälk; 
(verschiedenes) Eisen- und Stahl- 
material für Tender und Wagen . 11,50 
270 Drehscheiben . Na A 13 
365 Lokomotiven, Tender und sonst nicht 
aufgeführte lose Theile für die- 
selben . BE 16 
275 Personenwagen I. Klasse und ge- 
mischte Wagen I. und II. Klasse. 26 
Personenwagen Il. Klasse und ge- 
mischte Wagen II. und IlI. Klasse 22 
Personenwagen Ill. Klasse sowie 
Wagen Ill. Klasse mit Gepäckraum 20 
976 Wagen aller Art PR ADE NER BARTH 13 
75 Kupferrohre für Eisenbahnen . 46,20 


Die in dem obigen Gesetz genehmigten Verträge sind 
sämmtlich nach dem gleichen Muster abgefasst; als solches 
theilen wir im Folgenden den Hauptinhalt des mit der Eisen- 
bahngesellschaft Madrid - Saragossa - Alicante abgeschlossenen 
Vertrages mit: 

In Art. 1 wird die Endfrist der gemeinsamen Konzession 
für die von den Gesellschaften besessenen Eisenbahnen auf 
den 1. Juli 1980 festgesetzt. Art. 2 bestimmt, dass die Gesell- 
schaft ihre gesetzlichen Tarife auf allen Linien ihres gegen- 
wärtigen Netzes einheitlich zu gestalten hat. 

Art. 3. Die Gesellschaft willigt in die Aufhebung der 
Spezialtarife, betreffend die Zollsätze für das von den Eisen- 
bahngesellschaften eingeführte Material. Die neuen Zollsätze 
treten zugleich mit dem gegenwätigen Vertrag in Kraft mit 
Ausnahme des Materials, das bereits in Nachweisungen auf- 
geführt ist, die am Tage des gegenwärtigen Vertrags für die 
Einfuhr im laufenden Jahre genehmigt sind; auf diese Gegen- 
stände werden die gegenwärtigen Sätze angewendet, voraus- 
gesetzt, dass die Verzollung vor dem 31. Dezember d. J. ein- 
schliesslich stattfindet. Falls die Zollsätze des allgemeinen 
Tarifs oder die auf Grund von Verträgen anwendbaren Tarife 
zu irgend welchem Zeitpunkt geringer sein sollten als alle 
diejenigen oder einige von denen, die in der schon er- 
wähnten Uebersicht angegeben sind, so würde die Gesell- 
schaft die Zollsätze zu entrichten haben, die sich aus dem all- 
gemeinen Tarif oder den Tarifen für den Handel im allge- 
meinen ergeben. 

Art. 4 Die Gesellschaft hat auf die Beförderung von 
Getreide, Mehl, Wein, Vieh, Steinkohlen inländischer Förde- 
rung, sowie von landwirthschaftlichen Geräthen und von 
Dünger jeder Art ermässigte Tarife, die im Anhang 5 aufge- 
führt sind, anzuwenden. Diese Tarife dürfen in keinem Falle 
innerhalb 3 Jahren vom Inkrafttreten des gegenwärtigen 
Vertrags ab gerechnet erhöht werden. Nach Ablauf dieser 
Frist kann die Gesellschaft ihre Frachtsätze ganz oder theil- 
weise innerhalb der gesetzlichen Tarite erhöhen, wenn der 
an ihre Antheilhaber vertheilte Gewinn 3 % jährlich nicht 
erreicht. 

Art. 5. Die Gesellschaft wird gemäss den Bedingungen 
des angeschlossenen Tarifs Nr. 6 bis 50% den Preis der Fahr- 
karten für Feldarbeiter ermässigen, die sich während des Zeit- 
raumes der landwirthschaftlichen Arbeiten nach den verschiede- 
nen Orten ihres Netzes begeben wollen. 

Art. 6. Die Gesellschaft kann, ohne die ihr durch gegen- 
wärtigen Vertrag bewilligte Konzessionsfrist zu überschreiten, 
die gegenwärtig ausgegebenen Werthpapiere durch andere er- 
setzen oder in ihre Tilgungspläne Aenderungen oder Ver- 
tagungen, die siefür nöthıg hält, einführen, vorausgesetzt, dass 
sie dazu die Einwilligung der an diesen Werthpapieren 
Betheiligten erhält oder ihre Zustimmung in der im gegen- 
wärtigen Artikel angegebenen Menge uud Form erwirkt, Der 
Vergleich wird als genehmigt betrachtet, wenn er die Zu- 
stimmung von ?/; der Werthpa iere oder Schuldverschreibungen 
der Betheiligten vereinigt. enn er sie nicht auf sich ver- 
einigt, so wird man in der Frist von zwei Monaten einen zweiten 
Aufruf erlassen; man betrachtet alsdann den Vergleich als 
genehmigt, wenn er in der zweiten Frist die Zustimmung von 
?/; der Gesammtheit dieser Werthpapiere erhält, vorausgesetzt, 


7 


._ Da 


dass nicht die Vertreter von zwei andern Fünfteln der Gesammt- 
heit Widerspruch erheben oder im entgegengesetzten Sinne 
abstimmen. Die Werthpapiere jeder Art, welche die Gesell- 
schaft als Ersatz der ursprünglich ausgegebenen Papiere 
begeben wird, sind den Steuern und Abgaben nur soweit unter- 
worfen, als sie im Betrage diejenigen, zu deren Ersatz sie be- 
stimmt sind, übersteigen. 

Art. 7. Der gegenwärtige Vertrag ist von allen Stempeln 
und Abgaben, denen er nach der in Kraft stehenden Gesetz- 
gebung unterliegen könnte, befreit. 


Zeitschriftenschau. 


Die Zeitschrift für Kleinbahnen, die im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten herausgegeben wird und zugleich Organ 


des Vereins Deutscher Strassenbahn- und Klei nbahnverwal- 
tungen ist (Verlag von Julius Springer in Berlin N.) hat in 
dem achten Heft des dritten Jahrgangs vom August 1896. fol- 
genden Inhalt: Die Kleinbahnen in Preussen. — Das Recht 
der Bahnaufsichtsbehörde zu Eintragungsgesuchen aus eigener 
Entschliessung. Vom Syndikus und Rechtslehrer Dr. Karl 
Hilse in Berlin. — Hagans - Lokomotive. Vom Königlichen 
Eisenbahndirektor Brettmann in Jena. — Gesetzgebung: 
Preussen: Erlass des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
17. April 1896, betreffend die Einführung elektrischen Strassen- 
bahnbetriebes mit oberirdischer Stromzuführung. — Kleine 
Mittheilungen. — Bücherschau. — Zeitschriftenschau. — Mit- 


| theilungen des Vereins Deutscher Strassenbahn- und Klein- 


bahnverwaltungen. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


Am 1. September d. J. wird der auf 
der Bahnstrecke Tilsit-Stallupönen zwi- | 
schen Naujeningken und Rautenberg ge- 
legene Haltepunkt Lesgewangmin- | 
nen für den beschränkten Personen- 4 


1. Eröffnung von Stationen. | 


theilen die Güterabfertigungsstellen, so- 
wie unser Verkehrsbüreau Auskunft. 
Danzig, den 14. August 1896. 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen, 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Klassentarif, Theilll, 
Heft Nr. 9 vom 1. Juni 189. Mit 1. Ok- 
tober 1896 tritt der im vorbezeichneten 
Tarif Seite 4149 vorgesehene Ausrahme- 
tarif Nr. 20 für die Beförderung von 


(1604) 


und Gepäckverkehr mit den Stationen 
der Strecke Tilsit- Stallupönen sowie 
mit Gumbinnen, Insterburg und Königs- 
berg i/Pr., eröffnet; die auf der Strecke 
Tilsit - Stallupönen verkehrenden Züge 
werden nach Bedarf anhalten. Die Ab- 
fahrt der Züge von Lesgewang- 
minnen findet wie folgt statt: 
Richtung nach Tilsät. 
Zug 952 7 U. 39 M. Morgens 
„ 954 2 „ 28 „ Nachmittags 
„2956. ..6.,,..58 „ Abends 
Richtung nach Stallupönen. 
Zug 951 7 U. 19 M. Morgens 
„. 98 1 „ 54 „ Nachmittags 
„.95 6 „ 3 „ Abends 
Gepäckstücke werden von Lesge- 
wangminnen unabgefertigt mitge- 
nommen. Die Fracht hierfür wird auf 
der Endstation erhoben. (1603) 


burg, 
ber 1. J. 
zwischen diesen 


kartirt. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die im HeftIA der Süd- 
westdeutsch-Schweizerischen Gütertarife 
vorgesehenen Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen Würzburg Badische 
Bahn einerseits und Aarau, Lenz- 
Luzern und Rothkreuz 
andererseits treten mit dem 30. Septem- 
ohne Ersatz ausser 
Etwa später vorkommenie Sendungen 
Stationsbeziehungen 
werden in Basel bezw. Waldshut um- 
Abgesehen von kleinen Abrun- 
dungsdifferenzen treten durch die Um- 
kartirung keine Frachterhöhungen ein. 

Karlsrube, den 13. August 1896. (1605) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Blei in Blöcken, Stangen, Mulden, 
Platten, Blechen und Rollen ohne Ersatz 
ausser Kraft. 

Mit dem gleichen Tage werden ferner 
aufgehoben die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 18 für die Beförderung 
von Bleiglätte und Schwefel- 
säure hinsichtlich der Stationen 
Braubach und Lindenbach der 
K, Eisenbahrdirektion Frankfurt a. M. 
Seite 416—417 des genannten Tarifs. 

München, im August 1896. (1608) 

Generaldirektion 
der K. B, Staatseisenbahnen. 


reft. 


Berlin-Stettin-Mitteldeutscher Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. August 1896 ab 
wird die Stationsverbindung Calau- 
Nieder - Schöneweide - Johannisthal mit 
dem Frachtsatze 0,25 4 tür 100 kg in 


Königsberg i/Pr., den 10. August 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


K.K. Oesterr. Staatsbahnen. Auf der 
Strecke Wörgel-St. Johann i/T. 
wurde, infolge Hochwassers, der Ge- 
sammtverkehr am 12. August 1. J. bis 
auf weiteres eingestellt. 

Die Strecke Kremsmünster- 
Stift- Unterrohr war, infolge 
Dammrutschung, vom 13. bis 16. August 
l. J. unterbrochen. 

Wien, am 17. August 1896. 


ringen 


bezogen. 


(16038) 


3. Güterverkehr. 


Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Babnstrecke Zollbrück-Bütow zwischen 
Zollbrück und Gumenz belegene Station 
Bartin, zur Zeit nur Personenhalte- 
punkt; für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr eröffnet und gleichzeitig in den 
Gruppentarif I (Bromberg, Danzig, 
Königsberg i/Pr.), in die Gruppenwech- 
seltarife der Preussischen Stastsbahnen, 
an denen die Gruppe I betheiligt ist, 
sowie in den Oldenburg-Ostdeutsch-Ber- 
lin-Stettiner Güterverkehr einbezogen, 

Die Abfertigung von Sprengstoffen 
und schwerwiegenden Fahrzeugen ist in 
Bartin ausgeschlossen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 


Roheisen aller 


Donaulände. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
E senbahnverband. Elsass-Lothringisch- 
Luxemburgisch-Württembergischer Gü- 
terverkehr. Mit Wirkung vom 15. Au- 
gust d. J. wird die Station Deutsch- 
Oth der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
in den Ausnahmetarif Nr. 4 
(Dürger, Konverterschlacken etc.) ein- 


Die Frachtsätze für die Beförderung 
von Tenderlokomotiven von Heilbronn 
npach Alt-Münsterol Grenze, Amanweiler 
Grenze und Deutsch-Ayvricourt Grenze 
vom 1. Februar 1883 treten am 30. Sep- 
tember d. J. ohne Ersatz ausser Kraft. 

Stuttgart, den 14. August 1896. (1606) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion b. 
der K. Württ. Staatseisenbahnen, 


Süddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg, Theil II 
vom 20. August 1892. Am 1. September 1. J. 
gelangt der Nachtrag V zur 

Derselbe enthält: 

a) Aenderungen und Ergänzungen der 
Bestimmungen über die Anwendung 
des Tarifes, der besonderen Bestim- 
mungen, der Tariftabellen sowie der 
Anhänge I und III 

b) den neuen er N Nr. 18 für 

rt, 

c) neue Frachtsätze für Deggendorf 


München, im August 1896. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


den Ausnahmetarif 5a (gebrannte Steine) 
aufgenommen. 

Berlin, den 13. August 1896. (1609) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. Aufhebung vonFrach:- 
sätzen. Am 1. Oktober 1896 kommen 
in oben bezeichnetem Verbande folgende 
Frachtsätze zur Aufhebung: 

a. Sämmtliche in den Taritheften 1u.2 
nebst Nachträgen enthaltenen Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Potsdam und Spandau des 
Direktionsbezirks Berlin, 
die durch die Nachträge 9 zu den 
Tarifheften 1 und 2 eingeführten 
Sätze der Ausnahmetarife 34 bzw. 20 
für Blei und Bleiglätte im Verkehre 
von Stationen Bernburg, Lautenthal 
und ÖOker des Direktionsbezirks 
Magdeburg. 

Magdeburg, den 8. August 1896. (1610) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


inführung. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. In 
\ Ergänzung unsererBekanntmachung vom 
27. Juli d. Js. wird hierdurch zu dem 
mit Gültigkeit vom 1. August 1896 ein- 
geführten Gütertarif- nachträglich ver- 
öffentlicht, dass 

(1607) 1. die in den Tarif aufgehommenen zu- 


(Amtliche Bekanntmach. Forts. S.L) 


© Mil 


(Zu Nr. 65. 1896.) 


Amtliche Bekanntm. Fortsetzung. 


sätzlichen Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung gemäss den Vorschriften 
unter I (2j genehmigt worden sind und 

2. ausser Er in der vorbezeichneten 
Bekanntmachung genannten Tarifen noch 
der Gruppenwechseltarif zwischen den 
Direktionsbezirken Berlin,Stettin er 
1II) und Kassel, Frankfurt a. F 
(Gruppe VI) vom 1. April 1895 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs der 
Stationen des Direktionsbezirks Kassel 
mit der Station Neubrandenburg des 
Direktionsbezirks Stettin zur Aufhebung 
gelangt. Soweit hierdurch Erhöhungen 
eintreten, erhalten dieselben erst vom 
1. Oktober d. Js. ab Gültigkeit. 

Ferner treten mit Gültigkeit vom 


28. September d. J. im Verkehr mit Sta- 


tionen der Prignitzer Eisenbahn zum 
Theil anderweite erhöhte Entfernungen 
in Kraft. Nähere Auskunft hierüber 
ertheilt bis zum Erscheinen des bezüg- 
lichen Tarifnachtrages das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Direktion. 
Hannover, den 14. August 1896. (1611) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kilometerzeiger für die K. Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen vom 1. April 
159%. Aus Anlass der Inbetriebsetzung 
der Bahnstrecke Geiselhöring- 
Radldorf und der gleichzeitigen Auf- 
lassung der bisherigen Bahnstrecken 
Geiselhöring-Straubing und 
Geiselhöring-Sünching tritt ab 
1. Oktober 1896 für gewisse Stations- 
verbindungen eine Erhöhung der Ent- 
fernungen und in Folge dessen eine Er- 
höhung der Beförderungsgebühren ein. 
Näheres enthält Nachtrag Ill zum Kilo- 
meterzeiger für dieK. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen vom 1. April 1895, gültig ab 
1. Oktober 1896. 

München, im August 1896. (1612) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1896 
an wird die Station Reichenbach i.L. 
in den Ausnahmetarif für Erde, Kar- 
toffeln und Rüben 

(Ausnahmetarif 14 Heft Nr. 1 


” 20 ”» ” 2 
” 17 ” „ 3 
„ 16 „ ” 4) 


aufgenommen. : 
Dresden, am 14. August 1896. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1613) 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 15. d. Mts. werden 
die Stationen Zeil und Langerwehe 
in den Ausnahmetarif 13 für krumm- 
linig profilirte Bausteine aufgenommen. 
Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 14. August 1896. (1614) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Prolon- 


 gation der Gültigkeitsdauer 


des Tarifes vom ]1. August 1894 
sammt Nachträgen. Mit Bezug- 
nahme auf die Verlautbarung in Nr. 57 
dieses Blattes vom 22. Juli 1894 wird 
kundgemacht, dass die Gültigkeitsdauer 
des Tarifes für die Beförderung von Ge- 
treide, Hülsenfrüchten, Mahlprodukten 
aus Getreide und Hülsenfrüchten, Oel- 
saaten und Malz, Kleie, Oelkuchen und 


‚bung von Tarifen. 


ET 


Öelkuchenmehl, dann von gebrauchten 
leeren Säcken zwischen Stationen der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen (Galizische 
und Bukowinaer Linien (und der K.K, 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn einer- 
seits und Stationen der Direktionsbe- 
zirke Altona, Berlin, Breslau, Cassel, 
Bromberg, Danzig, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Frankfurt a/M., Halle a/S., Han- 
nover, Kattowitz, Köln, Magdeburg, 
Münster, Posen, Stettin, ferner der 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen, 
der Grossherz. Eisenbahndirektion Olden- 
burg und der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn andererseits, gültig vom 1. August 
1894 sammt Nachträgen I—IV bisein- 
schliesslich 30. September 1896 
verlängert wird. 

Wien, am 12. August 1896. (1615) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch- Schweize- 
rischer Eisenbahnverband.. Aufhe- 
Mit 380. Sep- 
tember 1. J. treten folgende Tarife des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischen EisenbahnverbandesausserKraft: 

1. der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Zucker aller Art vom 
1. Oktober 1891; 

2. der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern (ab Galizischen 
und Bükowinaer Stationen) vom 
1. Februar 1893; 

3. der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Heu, Stroh, Eisen- 
und Stahlwaaren, dann Petro- 
leum und Petroleum-Naphta 
vom 1. Juni 1893; 

4. der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Obst, frischem und ge- 
trocknetem vom 1. November 1893. 

Ueber die an deren Stelle tretenden 
neuen Tarife wird später besondere Be- 
kanntmachung erlassen werden. 

Wien, am 10. August 1896. (1616) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Auf- 
hebung von Frachtsätzen. Die 
in den Nachträgen II-V zum Theil II, 
Tarifheft Nr. 3 des: Oesterreichisch-Un- 
garisch - Schweizerisch - Südbadischen 
Güterverkehres vom 1. September 1886 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. IX für Zucker treten am 
30. September 1896 ausser Kraft. Die 
an deren Stelle tretenden Frachtsätze 
werden seiner Zeit in den neuen Aus- 
nahmetarif für Zucker des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerischen 


Eisenbahnverbandes (vergl. die vor- 
stehende Publikation) aufgenommen 
werden. 


Wien, am 10. August 1896. (1617) 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Ein- 
beziehung der Station Saazin 
den Ausnahmetarif 18 des Hef- 
tes 2.) Mit Gültigkeit vom 20. August 
1896 wird die Station Saaz der a. pr. 
Buscht&hrader Eisenbahn in den Aus- 
nahmetarif 18 für gebrauchte, leer zu- 
rückgehende Bierfässer des Theiles II, 
Heft 2, gültig vom 1. August 1893 des 
Tarifes für den vorbezeichneten Eisen- 


 bahnverband einbezogen. 


Die bezüglichen Frachtsätze und Ta- 
rifbestimmungen können bei den betret- 


fenden Verbandstationen in Erfahrung 
gebracht werden. 
Wien, am 12. August 1896. (1618) 
ÖOasterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. September d. J. tritt ein 
neuer Tarif für den Nordisch- 
OÖrientalisch-Bulgarisch-Ser- 
bisch-Rumänisch-Ungarisch- 
Oesterreichisch-Deutsch-Nie- 
derländisch-Belgisch-Fran- 
zösisch - Englischen Persenen- 
und Gepäckverkehr in Kraft, wodurch 
der bisherige vom 1. November 1895 ab 
gültige Tarif aufgehoben wird. 

Die in den Tarif aufgenommenen Be- 
stimmungen sind von der Aufsichts- 
behörde ganehmigt. 

Der neue Tarif kann auf den bethei- 
ligten Stationen eingesehen werd>n. 

Köla, den 12. August 1896. 1619) 
Königliche Eisenbahnlirektion in Köln, 
zugleich namens der übrigan betheiligten 

Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 

Auf Grund der im Dautschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staats- 
anzeiger Nr. 50 für das Jahr 1896 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
je einer Lokomotiv- Drehscheibe von 
16,076 m Nutzlänge für die Bahnhöfe 
Brombarg und Nakel varlungen werden. 
Verdingungsanschlag, Bedingungen etc. 
und 10 Blatt Zeichnungen sind gegen 
freie Einsendung von 4,50 44 von uns 
zu beziehen, 

Die Augebote sind bis zum 7. Sep- 
temberd.J., Mittags 12 Uhr ver- 
siegelt und mit entsprechendar Auf- 
schrift versehen, frei an uns einzureichen. 
Die Eröffnung und Verlesung der recht- 
zeitig eingegangenen Angebote wird in 
unseram Geschäftsgebäude, Zimmer 193 
stattfinden 

Der Zuschlag erfolgt binnen 3 Wochen 
nach Ablauf des Verdingungstages. 

Bromberg, den 10. August 1896. (1620) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Osffentliche Bekanntmachung auf Lie- 
ferung von ungefähr 200 Stück fertigen 
Wagendecken. Angebote mit entspre- 
ehender Aufschrift sind bis spätestens 
zum Verdingungstermin, Dienstag, 
den8 September 1896, Vormit- 
tags ll Uhr versiegelt und postfrei 
an dieunterzeichnete Direktion — Garten- 
strasse 106 — einzursichen. Die Liefe- 
rungsbedingzungen liegen im Zimmer 64 
des Verwaltungsgebäudes aus, können 
auch gegen Einsendung von 50 4% post- 
pflichtig bezogen werden. Briefmarken 
werden nicht angenommen. Die Eröff- 
nung der Angebote findst im Sitzungs- 
saale des rn oe statt. 
Zuschlagsfrist bis 30. September 1896. 

Breslau, den 17. August 1896. (1621) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapieren (Maku- 
latur). Die ausgesonderten Altpapiere 
Makulatur) und zwar: Akten, Bücher, 
assen- und Rechnungsbeläge, De- 
peschen, Depeschenbücher, Gepäck- 
scheine usw. zum Einstampfen, alte 


Frachtkarten zum Finstampfen, alte 
Morsestreifen zum Einstampfen, Nach- 
weisungen, beschriebene und unbeschrie- 
bene Vordrucke, Bücher usw. zur freien 
Verwendung, sollen an den Meistbieten- 
den verkauft werden. 

Preisangebote sind bis zum 
Dienstag, den 5. August .d.J,., 
1. Uhr Vormittae's, 
an unser Rechnungsbüreau 
hierselbst am Bahnhof 2 ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Angebot 

auf Altpapier“ versehen einzureichen. 
Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltung hier- 
selbst Schmidtstedterstrasse 39 einge- 
sehen und auch von dort gegen Einsen- 
dung von 50 4% in baar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. 
Erfurt, den 4. August 1896. (1622) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Offene Stellen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Ich suche zu 
meiner Unterstützung einen akademisch 
gebildeten Eisenbahningenieur. 

Bei entsprechenden Leistungen wird 
die Verwendung voraussichtlich eine 
dauernde sein. 

Meldungen unter Anschluss von Zeug- 
nissabschriften, Angabe der Gehaltsan- 
sprüche und der Zeit, zu welcher der 
Dienstantritt erfolgen könnte, werden 
baldigst erbeten. 

Darmstadt, den 4. August 1896. (1623) 
DerEisenbahnbau- undBetriebsinspektor. 


Ein mit dem Eisenbahr-Baurechnungs- 
wesen und doppelter Buchführung ver- 
trauter, kautionsfähiger Rechnungs- 
beamter von grosser Eisenbahn-Bau- 
gesellschaft nach Berlin gesucht. 
Dienstantritt spätestens 1. Oktober. 
Nur bestempfohlene Bewerber kommen 
in Betracht. — Offerten unter „P. M.“ 
Postamt 7 Berlin. (1624) 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


Die Eisenbahn - Betriebsinspektion 
Stettin 2, welcher die Strecken Bornau 
(ausschl.) -Angermünde - Pasewalk (aus- 
schliesslich) und Angermünde - Schwedt 
an der Oder unterstellt sind, hat vom 
1. Oktober d. J. ab unter der Bezeichnung 
„Königliche Eisenbahn - Betriebsinspek- 
tion Eberswalde“ ihren Sitz in Ebers- 
walde. Von demselben Tage ab erhält 
die Eisenbahn-Besriebsinspektion Stet- 
tin 4 mit den Strecken Podejuch (ausschl.) 
bis Reppen (ausschl.) und Wriezen- 
Jaedickendorf die Bezeichnung Stettin 2. 

Stettin, den 11. August 1896. (1625) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


‚Avenarius 


'Garbolineum 
a D. R.-Pat. No. 46021. 
Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 


BEE erprobte Originalmarke. 
Näheres durch R. Avenarius & Co,, 
“ Stuttgart, Hamburg, Berlin & Köln, 


gesellschaft vormals SehUcKert & Co, 
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Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Licht u. Kraft. 


Elektrische Kleinbahnen. Hochbahnen. Schwebebahnen. 


Elektrizitäts - Aktien 


Mn 


Technische Bureaux: 


Zweigniederlassungen: 
ou DT Le Augsburg, Bremen, Bukarest, 


Dortmund,Dresden, Elberfeld, 

Hannover, St. Johann - Saar- 

brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 


Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. ! IN 


a male 
Scheinwerfer. Kraftübertragungen "zen. 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B. in Eisen- 


E l e ktro m oto re n bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 


Bahnhofsbeleuchtungen. 


Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


Elektrolyse. — Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 
Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und Madrid. 
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mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


ZA faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
-Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
:lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


u Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Uler 14). 


Druck von H. Ss. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. B. 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 
2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
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AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
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Verein Deutscher Eisenbahn- Die Umwandlung der 4% in konferenz der Oesterr. und pflicht der Eisenbahn bei 
verwaltungen. Protokoll. 3 % Prioritäten der Prag- Ungarischen Eisenbahnen. Beschädigung eines Gutes 
(Fortsetzung.) Duxer Bahn. Bahneröffnung. durchTransportverzögerung. 
Vereinsmittheilungen: Fahrparkvermehrung der K. K. Eröffnung bezw. Erweiterung der | Bücherschau: 
Eröffnung von Stationen. Staatsbahnen. Betriebsbefugnisse von Sta- Eisenbahnrechtliche Entschei- 
Erweiterung der Abfertigungsbe- Der Schienenbedarf für die tionen. dungen und Abhandlungen. 
fugnisse von Stationen, Wiener Stadtbahn. Generalversammlung. Amtliche Bekanntmachungen: 
Aenderung von Stationsnamen Unfallversicherungs-Anstalt der Notirungen im Wiener Kurs- 1. Eröffnung von Stationen. 
und Abfertigung von Gütern Oesterr. Eisenbahnen. blatte. 2. Verkehrsstörungen. 
nach den Rostocker Bahn- Eisenbahnkonzessionen. Börsenbericht. 3. Güterverkehr. 
höfen. Der Aussenhandel Ungarns 1895. “ Beiblatt: 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Rundschreiben. “ Tarifbegünstigungen für Gali- | Skizzen aus Röll’s Eisenbahn- 5. Verdinguugen. 
Aus Oesterreich-Ungarn: zisches Petroleum. |  encyklopädie. 6. Verkauf von Altmaterialien. 
Rückwirkung niedriger Fracht- Der Elbeverkehr im Juli d. J. (Schluss.) 7. Offene Stellen. 
sätzeauf vorgelegeneStationen. Gemeinschaftliche Direktoren- | Ueber die Entschädigungs- | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Protokoll 


der in Berlin am 28., 29. und 350. Juli 1896 abgehaltenen Vereinsversammlung, 
(Fortsetzung aus Nr. 65.) 


X der Tagesordnung. Antrag der priv. Oesterreichisch-Unga- stelle hat die Angaben der Ausgleichs- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf Abänderung des anmeldung in die bei ihr zu führenden 
Artikels 16 des „Uebereinkommens zum Vereins-Betriebs- Ausgleichsübersichten zu übertragen. 

reglement‘“. Die Ausgleichsanmeldung ist mit Voll- 


Der Ausschuss für Angelegenheiten des Güterverkehrs — zugsvermerkandieregelnde Verwaltung 


namens, dessen Herr y Regierungsrath Schulz (Badische zurückzusenden“ 
Staatseisenbahnen) berichtet, beantragt, Herr Calmar (Rumänische Staatseisenbahnen) vermag 
die Vereinsversammlung wolle in der Festsetzung unter Ziffer 2b des Entwurfes, wonach die 
a) den vorgelegten Entwurfeinerneuen regelnde Verwaltung gewisse Frachterstattungsansprüche „im 
Fassung des Artikels 16 des „Uebereinkom- Einvernehmen mit der am Frachterstattungsbetrage anı meisten 
mens zum Vereins-Betriebsreglement“ ge- | betheiligten Verwaltung“ erledigen soll, eine Verbesserung 
nehmigen; gegenüber der bisherigen Vorschrift des Artikels 16 nicht zu 
b) in Artikel 2 Zifferıb Abs. 4 und Ziffer ec erblicken, ist vielmehr der Ansicht, ‚dass die vorgeschlagene 
Abs. 1 statt „Art. 16 Ziffer 4“ setzen: „Art. 16 | neue Bestimmung insofern unzulänglich ist, als sie für die- 
Zifferb Abs. 6#; jenigen Fälle keine Vorsorge trifft, in welchen die Antheils- 
c)in$7Ab3.2des „Verschleppungsüber- tabe len noch nicht erstellt sind und deshalb ein Maassstab 
. einkommens“ statt „Art. 16 Ziffer 4* setzen: dafür fehlt, welche Verwaltung als die am Frachterstattungs- 
Art. 16 Ziffer 5 Abs. 6"; betrage „am meisten betheiligte“ anzusehen ist. Redner be- 
z d) den S7 Abs.3 d es „Verschleppungs- antragt daher an Stelle „der am Frachterstattungsbetrage am 
übereinkommens“ wiefol g t fassen: meisten betheiligten“ Verwaltung die „mit der längsten Be- 
Sobald zu dem Reselungsantra.e | [Örderungsstrecke betheiligte“ Verwaltung zur Mitwirkung 
ee usttimmanden? Eiri nn er u En - | heranzuziehen und demgemäss in Ziffer 2b am Schluss hinter 

5 dem Worte „einzuholen“ folgenden Zusatz anzufügen: 


licher betheiligten Verwaltungen vor- 
liegen, veranlasst die regelnde Verwal- „Kann mangels Antheilstabellen nicht 


” 


tung die Ausgleichung durch Uebersen- ee. werden, welche Verwaltungan 
dung einer Ausgleichsanmeldung (An- der Erstattung am meisten betheiligt ist, 
lage Ddes Uebereinkommens zum Vereins- sohatdieregelnde Verwaltung die Zustim- 
Betriebsreglement) an die. betreffende mung der mit der längsten Strecke bethei- 
Abrechnungsstelle Die Abrechnungs- ligten Verwaltung einzuholen“ 
= 
4 R 


RETTEN RUN ET 


BEE TU 


DEN EITERTE 


RR ER EREREEETRTE  ien 


ERST are 
: £ RENTEN MEER HERE 
PET 


PR? 7? PN us 


Pr cL 


ra 


BE ey 


Demgegenüber weist der Heır Berichterstatter 
auf die in dem Ausschussberichte enthaltene Begründung der 
vom Ausschusse vorgeschlagenen neuen Bestimmung hin. 


Herr Regierungsrath Samuel erkennt an, dass der 
Antrag der Rumänischen Staatsbahn eine gewisse Berechti- 
gung habe und spricht sich für denselben aus in der Erwägung, 
dass die Annahme des Antrages keine nennenswerthe Kompli- 
kation des Uebereinkommens im Gefolge habe und dass die 
Sache an sich nicht von erheblicher Bedeutung sei. 


Von diesen Gesiehtspunkten aus glaubt nunmehr auch 
der Herr Berichterstatter dem von der Rumänischen 
Staatsbahn gestellten Antrage zustimmen zu können und eben- 
so erklärt sich mit demselben Herr Hofrath von Grimburg 
als Vertreter der antragstellenden Verwaltung einver- 
standen. 


In der hierauf erfolgenden Abstimmung wird der Antrag 
der Rumänischen Staatsbahn angenommen. 

Bei der weiteren Durchberathung werden gegen die 
übrigen Bestimmungen des Entwurfes von keiner Seite Ein- 
wendungen erhoben. Die Versammlung genehmigt hiernach 
die Ausschussanträge mit der von der Rumänischen Staats- 
bahn vorgeschlagenen Ergänzung der Bestimmung unter 2 b 
des Entwurfes. 


XI der Tagesordnung. Antrag.der priv. Oesterreichisch-Unga- 
rischen.Staatseisenbahn-Geselischaft..auf Streichung der Be- 
stimmung in Ziffer 2, Abs. 2 des Artikels 24 des „Ueberein- 

kommens zum Vereins-Betriebsreglement“. 


Der Ausschuss für Angelegenheiten des Güterverkehrs 
beantragt, 


den Art. 24, Ziffer2, Abs.2 des „Ueberein- 


kommens zum Vereins-Betriebsreglement“ 
durch folgenden Zusatz zuergänzen: 


„sofern nicht das ‚Internationale 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr‘ oder besondere Verein- 
barungenderam Transporte betheiligten 
VerwaltungeninAnwendungkommen“ 


Der Berichterstatter des Ausschusses, Herr Oberinspektor 
Dr. v. Wagner (Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
GeseHlschäft) empfiehlt“im’Einvernehmen mit der geschäfts- 
führenden Verwaltung, dem obigen Antrage folgende, etwas 
präzisere Fassung zu geben: 


„sofern nicht besondere Vereinbarungen 
überden Rückgriff zwischen denam Trans- 
port betheiligten Verwaltungen bestehen 
oder dieselben sämmtlich dem Internatio- 
nalen Uebereinkommenüber den Eisenbahn- 
Frachtverkehr unterworfen sind.“ 


Die Versammlung stimmt diesem Antrage zu. 
Die Verhandlungen werden hiermit für heute geschlossen; 


Fortgesetzt, den 29. Juli 1896. 
Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit 
einigen geschäftlichen Mittheilungen und bringt hierauf ein 
Glückwunschtelegramm des Internationalen Strassenbahn- 
vereins und ein solches der Buchdruckerei Felgentreff & Co. 
in Berlin zur Verlesung. 


Sodann ertheilt der Vorsitzende dem Herrn Regie- 
TungsraibA.ni Bandirakior.denK.K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nördbahn, das, Wort zu seinem Festyorizage. 
„Ueber dieEntwickelung des Geleisbaues 
im V er eins gebiete.“ SENT TER EEE EN IR NG 
"Der Vörtrag (welcher in Nr.608.529ff.d. Ztg. abgedruckt 
ist), wird mit zahlreichen Beifallsäusserungen aufgenommen 
und der Vorsitzende spricht dem Herrn Redner unter leb- 
hafter Zustimmung der Versammlung den wärmsten Dank aus, 
indem er die Versammlung ersucht, sich zur Bethätigung 
dieses Dankes von den Plätzen zu erheben. Dies geschiehtl 


Hierauf wird das Protokoll über die 
lungen bis einschliesslich zu Nr. VIII der 
lesen und genehmigt. 


, Herr Geh. Regierungsrath Brecht (Lübeck-Büchener 
Eisenbahn) spricht im Anschluss hieran den Wunsch aus, dass 
im Interesse der besseren Uebersichtlichkeit die Tagesordnung 
künftig den Protokollen vorangestellt und bei den einzelnen 
Nummern der Tagesordnung auf die Seitenzahlen der Ver- 


handlungen und der zugehörigen Ausschussberichte verwiesen 
werden möchte, 


Der Vorsitzende sagt namens der geschäftsführen- 
den Verwaltung die Berücksichtigung dieses Wunsches zu. 


Es wird nunmehr in der Tagesordnung fortgefahren. 


estrigen Verhand- 
agesordnung ver- 


XII der Tagesordnung. Antrag der priv. Oesterreichisch-Unga- 

rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf Ergänzung des 5 3 

des „Verschleppungsübereinkommens‘ (Anhang III des „Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement‘‘). 

Dsr von Herrn Geheimen Finanzrath.von der Plan 
(Sächsische Staatseisenbahnen) vorgetragene Ausschussbericht 
schliesst mit dem Antrage: 

die Vereinsversammlung wolle folgende 
weitere Zusätzezu$3des,„Verschleppungs- 
übereinkommens“ annehmen: 


„6% Von der entdeckenden Dieust- 
stelle ist in den Originalfrachtkarten 


die erfolgte Erstattung der Anzeige 
deutlich zuvermerken. 
() Erstattete Anzeigen über Ver- 


schleppungsfälle sind, soweit die ent- 
deckende Verwaltung nichtselbstregelt, 
alsbald derjenigen Verwaltung zuzu- 
stellen, welcher die Regelung obliegt. 
Die regelnde Verwaltung hat die Aner- 
kennung der Schuldfrage herbeizuführen 
und die Verschleppung nach Aufnahme 
der Frachtkarte in die Abrechnung zu 
regeln. 

() Wiederholen sich Fehlleitungen 
in kurzen Zeiträumen, so ist die ent- 
deckende Verwaltung verpflichtet, un- 
gesäumt derjenigen Verwaltung Mitthei- 
lung zu machen, in deren Bereich die 
Verschleppung thatsächlich oder muth- 
maasslich vorgekommenist“ 


Die Versammlung stimmt diesen Anträgen zu. 


a) auf Abänderung der Bestimmungen in $S4 Abs. 1 des 
„Verschleppungsübereinkommens‘“ (Anhang Ill des „Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement‘‘); 


na der Planitz 


b) auf Ergänzung des Art. 10 des „Uebereinkommens zum . 


Vereins-Betriebsreglement“. 
Der Güterausschuss beantragt: 


a den $S4Abs.1 des„Verschleppungsüberein- 
kommens“ wie folgt zu ändern: 

„(l) Etwaige Frachterstattungsan- 
sprüche sind zu Lasten des beförde- 
rungsberechtigten Weges zu erledigen, 
und findetin dem Falle, dass deren Rege- 
lung gleichzeitig mit der Regelung der 
Verschleppung erfolgt, dieBestimmung 
unter Art.16 Ziffer 12 des Uebereinkom- 
mens zum Vereins-Betriebsreglement 
keineAnwendung. Entschädigungen für 
Verlust, Beschädigung und verspätete 
Auslieferung der verschleppten Sen- 
dungen bis zumBetragevon 10 4 hatdie 
regelnde Verwaltung gemäss Art. 24 
Ziffer 1 des Tebereinkommens zum Ver- 
eins-Betriebsreglement allein zu über- 
nehmen, bei höheren Beträgen hat die 
re der beförderungsbe- 
rechtigte eg zu tragen, soweit nicht 
ein Verschulden usw. (wie bisher).* 

b)den Art. 10 des „Uebereinkommens zum Ver- 
eins-Betriebsreglement“ am Schlusse durch 
folgenden Zusatz zu ergänzen: 

„Mehrfrachtbeträgevon 3. 4undda- 
runter werden gemäss Art. 16 Ziffer 12 


vonderregelnden Verwaltung'alleinge- 
tragen.“ 


Der namens des Ausschusses berichtende Herr Regie- 
rungsrath Sam uel (Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin) 
empfiehlt unter näherer Begründung folgende, etwas verän- 
derte Fassung der obigen Anträge zur Annahme: 


a)der $4Abs.ı des „Verschleppungsüberein- 
kommens*“ ist wie folgt zu ändern: 


„(1) Etwaige Frachterstattungsan- 
sprüche sind zu Lasten des beförde- 
rungsberechtigten Weges zu erledigen. 
Falls deren Regelung gleichzeitig mit 
der RegelungderVerschleppung erfolgt, 
findet die Bestimmung unter Art. 16 
Ziffer 0 des Uebereinkommens zum Ver- 
eins -Betriebsreglement keine 'Anwen- 
dung. Entschädigungen für Verlust, Be- 
schädigungundverspätete Auslieferung 


ER 


der verschleppten Sendungen bis zum 
Betrage von 10.4, 6fl.Oe. W., 6fl. Nied. W., 
12,50 Fres. hat die regelnde Verwaltung 
BD Art. 4 Ziffer 1 des Ueberein- 
ommens zum Vereins -DBetriebsregle- 
ment allein zuübernehmen, bei höheren 
Beträgen hat die Entschädigungen der 
beförderungsberechtigte Wegzutragen, 
soweit nicht ein Verschulden usw. (wie 
bashemane 
b)der Art. 10 des „Uebereinkommens zum Ver- 
eins-Betriebsreglement* ist am Schlusse 
durch folgenden Zusatz zu ergänzen: 


„Mehrfrachtbeträge bis 3 4, 1,80 fl. 
Oe. W., 180 fl. Nied. W., 375 Fres. für einen 
Frachtbriefwerden gemäss Art. 16 Ziffer 
10 von der regelnden Verwaltung allein 
getragen.“ 
Diese Anträge werden in der vom Herrn Bericht- 
‚ erstatter vorgeschlagenen Fassung angenommen. 


XIV der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt auf Abänderung bezw. Ergänzung der 
Vorschrift in $ 1. Abs. 2a der „Dienstanweisung über das 
Feststellungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren bei 
fehlenden, überzähligen, beschädigten oder mit Gewichtsver- 
minderung angekommenen Gepäckstücken und Gütern“ 
(Anhang IV des „Uebereinkommens zum Vereins- 
Betriebsreglement‘). 


Der Güterausschuss schlägt nach dem von Herrn Re- 
giervngsrath Abicht (Elsass - Lothringische Eisenbahn) vor- 
getragenen Berichte vor, die Versammlung wolle folgende 
Ergänzung des Abs. 2a in S1 der „Dienstanweisung, be- 
treffend das Feststellungs-, Melde- und Nachforschungsver- 
fahren usw.“, annehmen: 


„(2) Ueber jeden innerhalb der unten 
bezeichneten Fristen nicht erledigten Fall 
sind besondere, mit der Nummer des Melde- 
buches (vergl. Abs. 1) zu versehende Mel- 
dungenandievorgesetzte Dienststelle ein- 
zureichen, und zwar über die Fälle unter 


a)in der aus dem anliegenden Muster I*) 
tür Meldungen über fehlende und über- 
zählige Gepäckstücke und Güterersicht- 
lichen Form spätestens nach Ablauf von 3 Tagen 
bei Gepäckstücken und spätestens nach Ablauf von 
S Tagen bei Gütern. Wenn eine Deklaration 
desInteresses an der Lieferung erfolgt 
ist oder wenn es sich um ganze Wagen- 
ladungen, explodirbare oder besonders werthvolle 
Gegenständehandelt, alsz.B.: Gold- und 
Silberbarren, Platina, Geld, geldwerthe 
Münzen und Papiere, Dokumente, Edel- 
steine,echte Perlen, Pretiosen und Kost- 
barkeiten, insbesondere Waaren aus 
Gold, Silber und Platina, auchin Verbin- 
dung mit Edelsteinen und echten Perlen; 
ferner werthvolle Spitzen und Sticke- 
reien, sowie um Kunstgegenstände, wie 
Gemälde, Gegenstände aus Erzguss, An- 
tiquitäten; wenn überzählige Gepäckstücke 
oder Güter vorhanden sind, an denen die 
Bezettelung fehlt, oder endlich, wenn essich 


um Gegenstände handelt, beiwelchendie 


sonstigen Umstände, z. B: Diebstahl 
oder leichter Verderb der Waare ein 
schleunigesEingreifender vorgesetzten 
Dienststelle erheischen, ist jedoch eine 
sofortige Anzeige zu erstatten“ 


Der Herr Berichterstatter empfiehlt unter näherer 
Begründung eine etwas abgeänderte Fassung des Abs. 2a 
dahingehend, dass im zweiten Satze die Worte: „Wenn 
eine Deklaration des Interesses an der Liefe- 
rung erfolgt ist oder“ ersetzt werden durch: „Eine 
“sofortige Anzeige ist jedoch zu erstatten, 
wenn eine Deklaration usw.“ bis „erheischen*“ 
und dass am Schlusse des Absatzes a die Worte „ist 
“jedoch einesofortige Anzeige zu erstatten“ 
gestrichen werden. 


Die Versammlung stimmt den Anträgen des Ausschusses 
mit der vom Herrn Berichterstatter vorgeschlagenen 
Abänderung zu. 


*) Hier nicht mit abgedruckt. Siehe S. 70 des „Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement“, 


| XV der Tagesordnung. Antrag der Direktion der Königlich 


Ungarischen Staatseisenbahnen auf Einführung einheitlicher 
"Vorschriften über die Behandlung von’ Kesselwagen usw. 
im gesammten Vereinsgebiete. 

Von dem für nebenstehende Angelegenheit eingesetzten 
Sonderausschuss ist der Entwurf einer neuen Anlage zum 
Vereins-Wagenübereinkommen ausgearbeitet worden, welche 
Vorschriften für die Einrichtung und Behandlung der Kessel- 
wagen im Bereiche des Vereins enthält. 


Der Ausschuss bringt als Einführungstermin der neuen 
Vorschrift den 1. April 1897 in Vorschlag, da die bei An- 
nahme des Entwurfs nothwendig werdenden Aenderungen der 
bisher in einzelnen Verbänden bestehenden Abmachungen, der 
Tarife usw., längere Zeit in Anspruch nehmen werden. Man 
war dabei der Ansicht, dass auch das neue Vereins-Wagen- 
übereinkommen (Nr. XVI der Tagesordnung) wohl erst am 
1. April 1897 in Kraft treten werde, dass aber selbst, wenn 
für letzteres ein früherer Zeitpunkt beschlossen werden sollte, 
es doch angängig sein werde, die die Vorschriften über die 
Kesselwagen enthaltende Anlage zu jenem Uebereinkommen 
zu einem späteren Zeitpunkt ia Kraft zu setzen. 


Herr Regierungsrath Schulz (Badische Staatseisen- 
bahn) trägt den Ausschussbericht vor und bemerkt, auf die 


Einzelheiten des vorliegenden Entwurfes übergehend, dass 
ein Bedürfniss zur Beibehaltung der in $1 auf Antrag der 
Bayerischen Staatsbahnen eingeschalteten Worte: „mit Aus- 


schluss von Bier“ nicht mehr vorhanden sei, nachdem sich 
herausgestellt habe — wie von den Herren Vertretern der 
Bayerischen Staatsbahnen bestätigt wird — dass die Ein- 
stellung von Kesselwagen für Bier in nennenswerthem Um- 
fange vorerst nicht zu erwarten sei. Diese Worte könnten 
daher unbedenklich gestrichen werden. Sodann erläutert und 
begründet der Herr Berichterstatter die von seiner 
Verwaltung nachträglich eingebrachten, der Versammlung 
gedruckt vorliegenden Abänderungsanträge zu $S9 Lit. a und 
zu $ 13 des Entwurfes, welche wie folgt lauten: 


1.89 Lit. a soll folgende Fassung erhalten: 


„a) 1 Kesselwagen, welche leer von 
einer Stationnacheineranderen Station 
zur Rückbeladung für erstere gesendet 
werden, über denjenigen Weg, über welchen 
sie nach den Verkehrsleitungs - Vor- 
schriften demnächst beladen zurück- 
kehren müssen. 

2 In Verkehren mit zeitweise wech- 
selnder Verkehrsleitung sind die leeren 
Wagen zur Beladung über denjenigen Weg 
nach der Beladestation zu befördern, 
welchernach den Verkehrsleitungs-Vor- 
schriften in dem Zeitabschnitt der leeren 
Hinbeförderung für die Richtung von der 
Beladestation maassgebend ist. Dieser 
Weg ist bei der Rückbeförderung auch 
danneinzuhalten, wenn die Rücksendung 
nicht mehr indemjenigen Zeitabschnitte 
erfolgt, in welchem der Leerlaut statt- 
gefunden hat, hierdurch also eine Ab- 
weichung von der für den allgemeinen 
Verkehr festgesetzten Verkehrsleitung 
eintritt. 

3 Ist die Hinbeförderung des leeren 
Wagens auf unrichtigem Wege erfolgt, 
so ist der beladene Wagen gleichwohl 
auf demjenigen Wege zurückzusenden, 
welchem er nach den vorstehenden Be- 
stimmungen zukommt.“ 


2.8 13 soll folgende Fassung erhalten: 
„! Wird durch bahnseitiges Verschul- 
den bei der Leitung beladener Kessel- 
wagen gegendie Vorschriften des$9 ver- 
stossen, sogiltder Wagen als verschleppt 
und diebeförderungsberechtigte Strecke, 
welcher der Wagen entzogen ist, wird 
gemässAnhangllildes Uebereinkommens 
zum Vereins - Betriebsreglement ent- 
schädigt. 

2In denjenigen Fällen, in denen durch 
bahnseitiges Verschulden ein ungedeckter 
Leerlauf stattgefunden hat, erfolgt die 
Entschädigung der den leeren Wagen be- 
fördernden Verwaltung gemäss S$5l oder 
$61 des Vereins-Wagenübereinkommens. 

3Die Geldbusse (Abs. 1) und die Ent- 
schädigung (Abs. 2) trägt diejenige Ver- 


. 
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waltung, durch deren Organe die Fehl- 
leitung verursacht ist.“ 


Der Herr Berichterstatter weist schliesslich 
darauf hin, dass der Entwurf nach den vom gemischten Aus- 
schusse für Neubearbeitung des Vereins- Wagenübereinkom- 
mens zu Nr. XVII der Tagesordnung gemachten Vorschlägen 
dem neuen Wagenübereinkommen als Anlage VII (statt VI) 
beizugeben und dass auch eine Aenderung der Hinweise auf 
einzelne Bestimmungen erforderlich sein werde. 


In der an den Vortrag des Herrn Berichterstat- 
ters sich anknüpfenden allgemeinen Besprechung gibt Herr 
Calmar (Rumänische Staatsbahnen) der Meint Ausdruck, 
dass der Entwurf durch eine Bestimmung zu ergänzen wäre, 
wie leere Wagen geleitet werden sollen, wenn für den Verkehr 
in der betreffenden Stationsverbindung kein direkter Tarif und 
daher auch keine Verkehrsleitungsvorschrift bestehe. Dem- 
gegenüber bemerkt der Herr Berichterstatter, dass für 
den Verkehr zwischen Stationen, für welche keine direkten 
Tarife bestehen, die für die betreffenden Kartirungsstrecken 
bestehenden Leitungsvorschriften maassgebend seien und dass 
es daher einer Ergänzung des Entwurfes im Sinne der An- 
regung der Rumänischen Staatsbahnen nicht bedürfe. Nach- 
dem Herr Calmar hiergegen geltend gemacht, dass für ge- 
wisse internationale Verbände ein solches Bedürfniss bestehe, 
weist Herr Regierungsdirektor von Lavale (Pfälzische 
Eisenbahnen) darauf hin, dass dem Bedenken des Herrn Ver- 
treters der Rumänischen Staatsbahnen nur eine theoretische, 
aber keine praktische Bedeutung beizumessen sei, weil erfah- 
rungs- und naturgemäss Transporte von Kesselwagen nur 
zwischen bestimmten Stationen und seitens bestimmter Inter- 
essenten stattfinden, welche sich mit den betreffenden Bahn- 
verwaltungen über Tarif- und Leitungsverhältnisse im voraus 
verständigen, sodass die Abfertigungsstationen regelmässig 
mit genauer Iustruktion über den zu wählenden Weg versehen 
sein werden. 

Da die Anregung der Rumänischen Staatsbahnen im 
übrigen von keiner anderen Seite unterstützt wird, so wird 
dieselbe nicht weiter verfolgt. 

Im weiteren Verlaufe der Besprechung wird von Herrr. 
Hofrath..J.eitt+etes-(Kaj inands-Nordbahn) eine Ab- 
änderung der von der Badischen Staatsbahn vorgeschlagenen 
Fassung des dritten Satzes in $9 Lit. a beantragt, für welche 
sodann Herr Geheimer Regierungsrath Brecht folgenden 
Wortlaut vorschlägt, welchem auch der Herr Bericht- 
erstatter zustimmt: 

„Ist die Hinbeförderung des leeren 
Wagens auf unrichtigem Wege erfolgt, so 
istderbeladene Wagen gleichwohl auf dem- 
jenasen Wegezurückzusenden, auf welchem 
die Hinbeförderungnach den vorstehenden 
Bestimmungen hätte stattfinden sollen.“ 


Von den Herren Vertretern der Warschau- Wiener 
Bahn wird sodann die Erklärung abgegeben, dass ihre Ver- 
waltung mit Rücksicht auf die in Russland bestehenden 
Schwierigkeiten überhaupt nicht in der Lage sei, den Verein- 
barungen über die Behandlung von Kesselwagen usw. bei- 
zutreten. 

Der Entwurf wird nunmehr im einzelnen durchberathen 
und von der Versammlung in der vom Ausschuss vorgeschla- 
genen Fassung mit m Abänderungen angenommen: 

1. In $ 1ı werden die Worte „mit Ausschluss von Bier‘ nach 
dem Vorschlage des Herrn Berichterstatters ge- 
strichen. 

2. 89 Lit. a erhält im ersten und zweiten Satze die von 
der Badischen Staatsbahn vorgeschlagene abgeänderte 
Fassung. 

Der dritte Satz erhält den vom Herrn Geheimen 
Regierungsrath Brecht vorgeschlagenen Wortlaut. 

3. $ 13 Abs. 1, 2 und 3 erhält die in den Abänderungsan- 

trägen der Badischen Staatsbahn vorgeschlagene Fassung. 


Schliesslich wird auf Vorschlag des Herrn Bericht- 
erstatters beschlossen, dass diejenigen Verwaltungen, 
welche den Vereinbarungen über die Behandlung von Kessel- 
wagen überhaupt nicht beitreten oder später davon zu- 
rücktreten ($ 16 des Entwurfes) in einer Anmerkung auf- 
nen werden, um die Dienststellen darüber in Klarheit 
zu setzen. 


XVI der Tagesordnung... Beschlussfassung»über-den Entwurf 
eines neuen Vereins-Wagenübereinkommens. 

Herr Geheimer Regierungsrathi Brecht  (Lübeck- 
Büchener Eisenbahn) berichtet ee des PERF Aus- 
schusses über den vorliegenden Entwurf eines neuen „Ueber- 
einkommens, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“, 
welches am 1. April 1897 in Kraft treten soll. Dem Entwurf 
ist als Anlage VII der (bereits zu Nr. XV der Tagesordnung 
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erwähnte) Entwurf neuer Vorschriften über die Behandlung 
von Kesselwagen usw.“ beigegeben. Die Fassung dieser „Vor- 
schriften“ enthält gegenüber der Anlage des Ausschussbe- 
richtes zu Nr. XV der eolung einige geringfügige 
Aenderungen, welche zur Herstellung de 

mit dem neuen Entwurfe des Vereins- Wagenübereinkommens 
erforderlich geworden sind. 


Nachdem der Herr Berichterstatter im wesent- 
lichen die Erwägungen näher dargelegt hat, welche den Aus- 
schuss zu seinen Vorschlägen geführt haben, wird auf Antrag 
des Vorsitzenden beschlossen, den vorliegenden Entwurf 
paragraphenweise durchzuberathen. 


Aus den Berathungen ist das Folgende hervorzuheben: 


Za $ ı stellt Herr Direktor Clermont (Lüttich- 
Mastrichter Eisenbahn) den Antrag, den Absatz 3 durch fol- 
genden, am Schlusse anzufügenden Zusatz zu ergänzen: 


„falls sie, ungeachtetalleradministrativen 
oder gerichtlichen Schritte, zur völligen 
Zahlung nicht gelangen kann, so wird der 
Unterschied vonder durchlaufenen Vereins- 
streckenach Verhältniss der Kilometer ge- 
tragen.“ 


Nachdem sich der Herr Berichterstatter unter 
Hinweis auf die in dieser Hinsicht schon früher, und zwar in 
der Vereinsversammlung zu Hamburg im Jahre 1892, gepflo- 
genen Verhandlungen gegen diesen Antrag ausgesprochen und 
insbesondere unter Bezugnahme auf $ 38 Abs. 2 des Entwurfes 
betont hatte, dass Zweifel der Grenzverwaltungen über das 
Bestehen von Vereinbarungen zwischen der Wageneigen- 
thümerin und den betreffenden vereinsfremden Bahnen wohl 
kaum noch vorkommen könnten, wird der Antrag der Lüttich- 
Mastrichter Eisenbahn abgelehnt. 

$3 Absatz2 stellt Herr Hofrath v. Grimburg 
den Antrag: 2 4; Be " m — EEE EEE TAEET ERBETLILER Po, 

„a) Die im gegenwärtig gültigen Uebereinkommen 

$S 2 Abs. 6 enthaltene Bestimmung des Wortlauts: ‚Der 
befördernden Verwaltung ist ausnahms- 
weise gestattet, das Gut auf ihre Kosten 
umzuladen,‘ aufrecht zu erhalten. 
b) Im Falle der Annahme dieses Antrages möge der 
Wagenausschuss im Sinne des $ 12 Abs. 1 unter der 
Satzungen ermächtigt werden, die sich hiernach als noth- 
wendig herausstellenden Fassungsänderungen insbesondere 
in den S$ 3 und 12 durchzuführen.“ 


x Nach einer sehr eingehenden Erörterung des vorstehenden 
" Antrages, an der sich insbesondere die Herren Geheimer Regie- 
rungsrath Brecht (Lübeck-Büchener Eisenbahn), Direktor 
‚Marx (Ungarische Staatsbahnen) und Präsident Hoeter 


«(Königliche Eisenbahndirektion zu Köln) betheiligen, wird der 
Bee nende AAEeR in der im Wege des Stimmzettelverfahrens 
ti 5 : x 
pollzogenen Abstimmung, zit 310 zopen 45 Se Da 


Zu $S 5 wird auf Anregung des Herrn Bericht- 
erstatters beschlossen, diejenigen Verwaltungen, welche 
etwa noch das nach Abs. 11 zulässige Verlangen stellen 
wollen, durch Vermerk im Protokoll zu ersuchen, dies recht- 
zeitig zu thun, damit in das herauszugebende neue Vereins- 
Wagenübereinkommen ein vollständiges Verzeichniss der be- 
treffenden Verwaltungen aufgenommen werden kann. 


Zu $ 11 beantragt Herr Geheimer Finanzrath von der 
Planitz (Sächsische Staatseisenbahnen), hinter Abs. 1 fol- 
genden Zusatz einzuschalten: 


..,nAls Bestimmungsstation wird auch 
diejenige Station angesehen, auf welcher 
ein Wagen wegen Wechsels der Spurweite 
vor Erreichung der Bestimmungsstation 
entladen wird.“ 

Zur Begründung weist der Herr Antragsteller darauf 

hin, dass im Königreiche Sachsen ein grosser Theil des Eisen- 
bahn-Baubedürfnisses durch Schmalspurbahnen gedeckt werde 
und die bestehenden, zum Theil ziemlich langen Schmalspur- 
linien einen bedeutenden Verkehr mit fremden Bahnen be- 
sitzen. Für die an den Spurwechselstationen behufs Umladung 
eintreffenden fremden Wagen solle nun die Sächsische Staats- 
bahn einen Tag Miethefreiheit nicht mehr erhalten, während 
der auf der gleichen Station behufs Entladung eintreffende 
fremde Wagen die Miethefreiheit geniesse. Für diese unter- 
schiedliche Behandlung fehle es an den nothwendigen wirth- 
schaftlichen Voraussetzungen. Die Sächsischen Schmalspur- 


bahnen gehören zum Vereinsgebiet und es sei kein Grund ab- 


zusehen, warum dieselben nicht der allgemeinen Vortheile der 
Vereinsbestimmungen theilhaftig werden sollen. , 
Dieser Antrag wird von den Herren Geheimen Regie- 
rungsrath Brecht (Lübeck-Büchen) und Präsident v. Mühlen- 
fels (Oldenburgische Staatseisenbahnen) unterstützt, von, dem 


r Uebereinstimmung. 
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SRRIOTER jedoch folgende anderweite Fassung in Vorschlag ge- 
racht: 
„Befreiung von Zeitmiethe für einen 
& Tag der Benutzungsdauer wird derjenigen 
5SVerwaltunggewährt, welchernachS$S7Abs4 
eine Ladefristvon2 Tagen zusteht.“ 
Gegen den Antrag sprechen die Herren Regierungsrath 
Dr. Koch (Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburs;), 
Präsident Hoeter (Königliche Eisenbahndirektion zu Köln) 
und Regierungsrath Samuel (Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin). 
In der hierauf stattfindenden Abstimmung wird der An- 
trag der Sächsischen Staatseisenbahnen abgelehnt. 


Zu $ 11 Abs. 2 beantragt Herr Direktor Krüger (Ost- 
preussische Südbahn) unter Hinweis auf die ungünstige Lage, 
in der sich besonders die Grenzverwaltungen gegen Russland 
hin befinden, die in $ 14 Abs. 3 des gegenwärtig gültigen 
Vereins-Wagenübereinkommens festgesetzte Befreiung von Zeit- 
miethe und Verzögerungsgebühr für die Dauer der zoll- und 
steueramtlichen Behandlung beizubehalten und demgemäss die 
bezeichnete Bestimmung in den $ 11 Abs. 2 des Entwurfs als 
Lit. e einzufügen. 

Dieser Antrag wird von den Herren Abtheilungschef 
von Wyttek (Warschau-Wiener Eisenbahn) und Eisenbahn- 
direktor Seering (Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn) unter- 
stützt, von anderen Seiten dagegen bekämpft und bei der 
hierauf folgenden Abstimmung abgelehnt. 

Zu 8 14 theilt Herr Präsident Hoeter mit, dass das 
neue Vereins-Wagenübereinkommen voraussichtlich mit nur 
geringen Aenderungen auch für den Verkehr mit den Italie- 
nischen Eisenbahnen zur Einführung gelangen werde und dass 
es sich deshalb empfehle, einige von den Italienischen Ver- 
waltungen nn Aenderungen, gegen deren Annahme 
keine Bedenken beständen, auch in das Vereins-Wagenüberein- 
kommen aufzunehmen. Aus diesem Grunde beantrage er, die 
Bestimmung in Abs. 2 unter f wie folgt zu fassen: 
„Wagen, deren Belastung die ange- 

schriebene Tragfähigkeit übersteigt oder 
das angeschriebene Ladegewicht um mehr 
als52überschreitet.* 

Dieser Antrag wird angenommen. 

Zu $ 18 Abs. 4 beantragt Herr Regierungsrath Meyer 
(Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn), an Stelle des Be- 
pe von 40 44 den bisherigen Betrag von 15 #4 beizube- 

alten. 

Herr Präsident Voorhoeve (Nordbrabant-Deutsche 
Eisenbahn) unterstützt diesen Antrag, während sich Herr 
Präsident Todt (Königliche Eisenbahndirektion zu Essen) 
gegen denselben ausspricht. i 

In der hierauf erfolgenden Abstimmung wird der Antrag 
abgelehnt. 

Zu S2%2 wird auf Vorschlag des Herrn Präsidenten 
Hoeter beschlossen, in Abs. 1 unter d im letzten Satz das 
Wort „gesammten“ zu streichen; ebenso werden auf An- 
trag des Herrn Berichterstatters in $ 23 am Schlusse 
die Worte gestrichen: „namentlichnachdemjenigen 
des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebs- 
reglement.“ 

Auf Antrag des Herrn Präsidenten Hoeter wird ferner 
beschlossen, in der Anlage I unter Ziffer 4 am Schlusse statt 
„Spurweite von 1435 usw.“ zu setzen: ; 


| Höchst- | Mindest- 


maass | maass 
’ Millimeter ” 
„Spielraum der Spurkränze.... | 
beieiner Spurweite von 1435 m 30 10 


Beigrösserer Spurweite erhöhen 
sich die Maasse jeum soviele 
Millimeter, als dieSpurweite 
mehr Millimeter als 1435 be- 
trägt.“ 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. Am 1. September d.J. wird der 
an der Bahnstrecke Tilsit-Stall un önen — Direktions- 
bezirk Königsberg i. Pr. — zwischen Naujeningken und 
Rautenberg gelegene Haltepunkt Lesgewangminnen 
für den beschränkten Personen- und Gepäckver- 
kehr mit den Stationen der Strecke Tilsit-Stallupönen sowie 
mit Gumbinnen, Insterburg und Königsberg eröffnet. Die auf 
der Strecke Tilsit-Stallupönen verkehrenden Züge werden nach 
Bedarf anhalten. Gepäckstücke werden von Lesgewang- 
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In der Anlage II wird die Ueberschrift nach dem Vor- 
schlage des Herrn Berichterstatters durch Einschal- 
tung der Worte „Luxemburgs“ und „Dänemarks“ 
vervollständigt. 


In der Anlage III wird auf Vorschlag des Herrn Präsi- 
denten Hoeter unter C zwischen „mehrerer Federn“ 
und „berechtigt“ eingeschaltet: 


„sowie das Aufsitzen am Wagenkasten an- 
ebrachter Federklötze in der Nähe der 
nden der Federn.“ 


Auf Vorschlag des Herrn Berichterstatters wird 
mit Rücksicht darauf, dass die Italienischen Verwaltungen die 
Anlagen IV (Vorschriften für die Beladung offener Wagen) 
und VII (Vorschriften, betreffend die Kesselwagen) nicht an- 
nehmen können, beschlossen, diese beiden Anlagen an den 
Schluss des Vereins-Wagenübereinkommens zu stellen. Die 
Reihenfolge der Anlagen ändert sich infolge dessen dahin, dass 


die Anlage IV künftig die Anlage VI 

bu} ” V „ El ” IV 

” ” vI ” n ” V 
wird. 


In der Anlage VII sollen die unter Ziffer XV der Tages- 
ordnung beschlossenen Aenderungen durchgeführt, ausserdem 
im 8 4 Abs. 2 hinter „Privaten“ noch die Worte „bei 
einer Verwaltung“ eingeschaltet und die Schlussbestim- 
mung in $ 16 mit dem Entwurfe zu Nr. XV der Tagesordnung 
in Uebereinstimmung gebracht werden. 


Im übrigen wird der Entwurf in der vom Ausschuss be- 
antragten Fassung angenommen. 


Nachdem hiermit die Berathung des Entwurfes beendet 
war, macht Herr Hofrath vv. Grimburg die Mittheilung, 
dass die Herren Vertreter der in der Minderheit gebliebenen 
Verwaltungen, welche für den Antrag der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft zu $S3 Abs. 2 ge- 
stimmt haben, angesichts der starken Mehrheit, welche gegen 
diesen Antrag gestimmt hat, sich dahin verständigt haben, 
ihren Verwaltungen zu empfehlen, dieserhalb bei der schritt- 
Hchen Abstimmung über den Entwurf keinen Widerspruch 
zu erheben. 


Endlich wird noch von dem Herrn Berichterstatter, 
um die Annahme des ganzen Reformwerkes nicht zu ge- 
fährden, namens des Ausschusses empfohlen, zu einzelnen der 
heute beschlossenen Aenderungen des bestehenden Ueberein- 
kommens Eventualbeschlüsse für den Fall vorzusehen, dass 
etwa bei der nachträglichen schriftlichen Abstimmung diesen 
ARE wirksamer Widerspruch entgegengesetzt werden 
sollte. 


Nach näherer Erörterung schliesst sich jedoch die Ver- 
sammlung in ihrer grossen Mehrheit dervom Vorsitzenden 
vertretenen Auffassung an, dass das neue Vereins-Wagenüber- 
einkommen nur als ein untheilbares Ganzes zur 
schriftlichen Abstimmung zu stellenist. 


Auf Anregung des Herrn Generaldirektionsraths Schu- 
bert (Königlich Bayerische Staatseisenbahnen), spricht die 
Versammlung der Direktion der Lübeck - Büchener Eisenbahn 
für die eifrige und mühevolle Arbeit, der sich dieselbe unter- 
zogen hat, ihren lebhaften Dank durch Erheben von den 
Sitzen aus. 


Hiermit wurden die heutigen Verhandlungen geschlossen, 


(Schluss folgt.) 


minnen unabgefertigt mitgenommen. Die Fracht hierfür wird 
auf der Endstation erhoben, 

Die an der Strecke Tarnöw-Orlö (K.K. Oester- 
reichische Staatsbahnen) zwischen den Stationen Bobowa 
und Ströze gelegene Haltestelle Janko wa ist am 15. d. Mts. 
für den Personen- und beschränkten Gepäckver- 
kehr eröffnet worden. 

Die Station Plosca an der Linie Rosiori-Alexan- 
dria — Königl. Rumänische Eisenbahnen — ist am 16. d. Mts. 
für den gesammten Personen-, Gepäck-, Eilgut- und 
Frachtenverkehr eröffnet worden. 
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Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Die an der Strecke Kohlfurt-Hansdorf zwischen den 
Stationen Kohlfurt und Rauscha gelegene Personen- 
Haltestelle Neuhammer — Direktionsbezirk Breslau — 
ist an 15. d. Mts. auch für den Stückgutverkehr eröffnet 
worden. 


Aenderung von Stationsnamen und Abfertigung von 
Gütern nach den Rostocker Bahnhöfen. Vom 1. Oktober d. J. 
ab erhält der bisherige Lloydbahnhof in Rostock die Benennung 
„Centralbahnhof“. 

Auf demselben gelangt alsdann der gesammte Personen- 
und Gepäckverkehr zur Abfertigung, so dass auf dem Friedrich 
Franz-Bahnhofe nur noch eine Personen- und Gepäckabfertigung 
für die der Königlichen Eisenbahndirektion in Stettin unter- 
stehende Rostock-Stralsunder Linie verbleibt. 

Für den Güter- usw. Verkehr bestehen in Rostock dem- 
nächst die drei räumlich getrennten Verkehrsstellen: 

1. Rostock F. F. (Friedrich Franz-Bahnhof) für den unbe- 
schränkten Güter- usw. Verkehr; 

2. Rostock Centralbahnhof für mit Personenzügen 
zu befördernde Leichen, lebende Thiere und Fahrzeuge, für 
alle Eilgüter und eilgutmässig zu befördernden Güter und 
für solche Frachtgüter, welche von dem städtischen 
Schlachthofe sowie von Lagerplätzen und Speichern am 
Centralbahnhofe herrühren oder dahin bestimmt sind; 

3. Rostock Hafen für Frachtstückgüter und Wagen- 
ladungsgüter. 

Sendungen nach Rostock ohne Bahnhofsbezeichnung 
sind abzufertigen: 

a) mit Personenzügen zu befördernde Leichen, lebende Thiere 
und Fahrzeuge, sowie alle Eilgüter und eilgutmässig zu be- 
fördernden Güter 

auf Rostock Centralbahnhof, 
bei Leitung über Stralsund jedoch 
auf Rostock F.F,, 
b) alle übrigen Sendungen 
auf Rostock F.F. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 8232 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Mittheilungen über die Eröffnung neuer 
Strecken und Stationen (abgesandt am 18. d. Mts.). 

Nr. 3242 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die zollamtliche Behandlung der nach 
Russland bestimmten Transporte (abgesandt am 18. d. Mts.). 

Nr. 8249 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Theilnahme der Mecklenburgi- 
schen Friedrich Wilhelm-Eisenbahn an den Einrich- 
tungen des Vereins (abgesandt am 18. d. Mts.). 

Nr. 3297 vom 17. d. Mts. an den bisherigen Herrn 
sitzenden des Preisausschusses und an die bisherigen vor- 
sitzenden Verwaltungen der Ausschüsse für die Vereins- 
satzungen, für Angelegenheiten des Personenverkehrs, des 
Güterverkehrs, der gegenseitigen Wagenbenutzung und für 
technische Angelegenheiten, betreffend die ständigen Aus- 
schüsse des Vereins (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 3325 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Theilnahme der Bentheimer 
Kreisbahn an den Einrichtungen des Vereins (abgesandt am 
20. d. Mts.). 

Nr. 3342 vom 18. d. Mts. an sämmtliche an dem Fahrgeld- 
erstattungs-Uebereinkommen betheiligten Vereinsverwaltungen, 
betreffend den II. Nachtrag zu dem Verzeichniss der einfachen 
(normalen) Fahrpreise usw. (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 3343 vom 18. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 


Vor- 


Fahrschein - Verzeichnisse 
20. d. Mts.). 


vom 1. Mai 


Nr. 3353 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 4 


tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenver- 4 
waltungen (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Rückwirkung niedriger Frachtsätze auf vorgelegene 
Stationen. 


Unter dieser Ueberschrift wurde in Nr. 58 S. 517 d. Ztg.. 
der Erlass des K. K. Eisenbahnministeriums bezw. dessen Ein“ 
ladung an die Direktorenkonferenz mitgetheilt, wonach die 
selbe die Frage diskutiren wolle, „ob für eine kürzere Strecke‘, 
höhere Sätze eingehoben werden dürfen, als für eine darüber‘ 


hinaus gelegene längere Strecke*. Die Thatsache, dass eine 


weiter gelegene Station einen niedrigeren Frachtsatz hat, be- | 
steht jedoch nur dort, wo in derselben Relation ein Ausnahme- | 


satz besteht, ein solcher Ausnahmesatz entsteht entweder aus 


Konkurrenzrücksichten oder, wie bei den K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen und den Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen, infolge eines Baremes, welches die Nachbarbahnen 
nicht angenommen haben. Wenn man die Sätze diesas nie- 
drigen Baremes auf alle vorgelegene Stationen der Nachbar- 
bahn wollte zurückwirken lassen, würden Tarifanomalien ent- 
stehen, welche zur Folge hätten, dass eine und dieselbe Strecke 
zweimal befahren werden muss, um eine billigere Abfertigung 
zu erreichen. Im Lokaltarif, im Oesterreichisch - Ungarischen 
Verbandstarif, gibt es keine Differenzialtarife, welche die 
räumlichen Verhältnisse auf den Kopf stellen. Wir haben in 
Oesterreich-Urgarn es nur mit Zonen-, bezw. Staffeltarifen und 
bei den wenigen Privatbahnen mit Kilometertarifen zu thun. 
In Ungarn kann die Frage der Rückwirkung niedriger Fracht- 
sätze auf vorliegende Stationen gar nicht aufgeworfen werden 
und im internationalen Verkehr sind Konkurrenzverhältnisse 
maassgebend. In Oesterreich wird die fortschreitende Ver- 
staatlichung diese Frage in nächster Zeit schon gegenstands- 
los machen (siehe weiter unten Gemeinschaftliche Direktoren- 
konferenz). 


Die Umwandlung der 4 % in 5 2 Prioritäten der 
Prag-Duxer Bahn. 

In einer zwischen den Vertretern des Eisenbahnministe- 
riums und des Finanzministeriums einerseits und der Verwal- 
tung der Prag-Duxer Bahn andererseits abgehaltenen Schluss- 
konferenz wurde ein Protokollar - Uebereinkommen gefertigt, 
welches die Prag-Duxer Bahn, vorbehaltlich der Genehmigung 
der Ressortminister, in die Lage setzt, das in Nr. 64 S. 570 
d. Ztg. erwähnte Präliminar-Uebereinkommen definitiv abzu- 
schliessen. 


Fahrparkvermehrung der K. K; Staatsbahnen. 


Im Eisenbahnministerium fand eine Verhandlung mit den 
Oesterreichischen Wagenfabrikanten statt wegen Sicherstel- 
lung des bis nun feststehenden Bedarfes der Staatsbahnen an 
Wagen für die Jahre 1897 und 1898, und zwar wurde für 
nächstes Jahr die Anschaffung von rund 400 Lastwagen und 
100 Personenwagen vorgesehen, im Kostenbetrage von etwa 
1,5 Millionen Gulden. Für 1898 sind Bestellungen im Betrage 
von ungefähr 1 Million Gulden in Aussicht genommen. Ferner 
wird mit den Lokomotivfabriken verhandelt werden, da für 
die nächsten 2 Jahre die Lieferung von 74 Lokomotiven und 
28 Tendern vergeben werden soll. Auch diese Bestellungen 
werden mit 2,5 Millionen Gulden veranschlagt. 


Der Schienenbedarf für die Wiener Stadtbahn. 


Die vier Linien der Wiener Stadtbahn, deren Ausführung 
in die erste Bauperiode fällt, erfordern insgesammt ein Schienen- 
quantum von 68220 Metercentnern. Dieser Schienenbedarf wird 
nicht durch eine allgemeine Offertverhandlung gedeckt werden. 
Zwischen den Staatsbahnenund dem Kartell der Oesterreichischen 
Schienenwerke besteht nämlich ein Vertrag, wonach die letzteren 
sich verpflichteten, durch eine Reihe von Jahren den gesammten 
Schienenbedarf des Staatsbahnbetriebes zu einem gewissen 
Preise zu liefern. Die inzwischen aufgelöste Generaldirektion 
der Staatsbahnen hat nun bereits in einem früheren Zeitpunkte 
von dieser Bestimmung dieses Vertrages für die Wiener Stadt- 
bahn Gebrauch gemacht, indem sie darauf verwies, dass auch 
die Wiener Stadtbahn dem Staatsbetriebe einverleibt werden 


| wird, dass demnach das erforderliche Schienenguantum dieser 


Bahn einfach auf Grund des bestehenden Vertrages zu liefern 
ist. Die Wiener Stadtbahn ist an sich keine Staatsbahn, denn 
sie wurde der Kommission für Verkehrsanlagen konzessionirt. 
Die Linien werden aber während der ganzen Dauer der Kon- 


# zession von der Staatsbahnverwaltung betrieben werden. 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den II. Nachtrag f 


zu dem arithmetischen und zu dem alphabetischen | 
1896 (abgesandt am F 


Unfallversicherungs-Anstalt der Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 
Im Jahre 1895 hat sich die Zahl der an der Unfallver- 
sicherungs-Anstalt theilnehmenden Eisenbahnunternehmungen 
auf 35 vermehrt. Die Zahl der versicherten Mitglieder hat, 


"| nachdem durch das Gesetz vom 20. Juli 1894, R.-G.-Bl. Nr. 186, 
| betreffend die Ausdehnung der. Unfallversicherung, die ge- 


sammten Betriebe der Eisenbahnen der Versicherungspflicht 


| unterworfen wurden und die Eisenbahnverwaltungen in Ge- 


mässheit der Bestimmungen des $ 3 des Statutes ihr ge- 
sammtes Personal versichert haben, sich um mehr als das 
Viertache erhöht. Während sich nämlich die Zahl der ver- 
sicherten Mitglieder im letzten Jahre vor dem Inkrafttreten 
der Versicherung auf Grund des Ausdehnungsgesetzes auf 
34435 belief, sind gegenwärtig etwa 150000 Eisenbahnbe- 
dienstete bei der Anstalt versichert. Die: Gesammtzahl der 
im Jahre 1895 zur Anmeldung gelangten Unfälle belief sich 
auf 6825, wovon 1877, d. i. 27,5 $, eine Entsthädigung be- 
ründeten, welcher Prozentsatz im Jahre 1894 27,9 $ betrug. 
on diesen zur Anzeige gelangten Unfällen hatten zur Folge 
eine vorübergehende Erwerbsunfähigkeit von mehr als 
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4 Wochen 1530, eine dauernde theilweise Erwerbsunfähigkeit 

144, eine dauernde gänzliche Erwerbsunfähigkeit 60 und Tod 

143 Fälle. Nach dem im Jahre 1895 tödtlich Verunglückten 

hinterblieben als Entschädigungsberechtigte 97 Wittwen, 172 
Kinder unter 15 Jahren und 17 Ascendenten. 

Das Gesammterforderniss des Jahres 1895 belief sich auf 

1523 516,27 Al. 


welchem die Einnahmen von zusammen 276 436,28 „ 


egenüberstehen, so dass sich ein seitens der 
isenbahnen zu deckendes Erforderniss von 
ergab. 

Die gesammten Jahresarbeitsverdienste der versicherten 
Mitglieder sämmtlicher Eisenbahnen betrugen 87 674 618,94 f., 
sodass mithin auf je 100 fl. dieser Lohnsumme ein Versiche- 
rungsbeitrag von 1,4223 fl. entfällt. 

Die im Berichtsjahre geleisteten und reservirten Ent- 
schädigungen setzen sich aus nachfolgenden Positionen zu- 
sammen: 

1. aus den geleisteten Entschädigungen von 


1247 079,99 Al. 


EHaNIDTnON ee ee a eher, ya, For eanihe 111 871,23 fl. 
2. aus den an territoriale Unfallversicherungs- 

Anstalten abgeführten Rentenwerthen von 

ZUSEINDMEnSE mE IE Rat ee 2239,71 „ 
3. aus dem Deckungskapital für am 31. De- 

zember 1895 flüssige Renten von . . . . 472679,85 „ 
4. aus den Reserven für noch nicht endgültig 

festgestellte Rentenansprüche von . . . . 836 947,06 „ 


so dass sich die Gesammtbelastung für Entschä- 
digungen im Jahre 1895 auf. . u its 
beläuft. 

Die Zahl der dauernden Renten betrug bei der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn 30 mit einem Jahresbetrage von 
7548,14 fl, bei der Nordwestbahn 20 mit 2942,05 f., bei den 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 107 mit 21686,15 fl., bei 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
57 mit 12 765,29 fl., bei der Südbahn 45 mit 10 744,76 fl. und bei 
sämmtlichen Eisenbahnen 293 mit einem Jahresbetrage von 
62468,26 A. Die noch nicht entschiedenen Fälle betrugen bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 59, bei der Staatseisenbahn- 
Gesellschaft 89, bei der Südbahn 183, bei der Nordwestbahn 
40, bei der K. K. Staatsbahn 327 und bei sämmtlichen Eisen- 
bahnverwaltungen zusammen 760 Fälle. Die Zahl der infolge 
von Unfällen beim Betriebe Verstorbenen betrug im Berichts- 
jahre 175. Für 114 Wittwen, 209 Kinder und 12 Ascendenten 
sind Renten im Gesammtbetrage von 29350,64 fl. bewilligt 
worden.. Durchschnittlich entfällt auf eine Wittwe eine 
Jahresrente von 112,71 fl., auf ein Kind 74,71 fl. und auf jeden 
Ascendenten 73,88 fl. Im Jahre 1895 lagen dem Schieds- 
gerichte 57 Klagen vor, von denen mit Jahresschluss 16 Klagen 
unerledigt geblieben sind, während 4 Klagen zurückgezogen 
wurden, so dass insgesammt 37 Klagen erledigt wurden. Die 
Verwaltungsrathsauslagen betrugen 40124,94 H., d.i. in Pro- 
zenten der versicherten Lohnsummen 0,046 2. 


1423 737,85 fl. 


Konzessionirung der Eisenbahn Alvincz-Nagy-Szeben (Hermann- 
stadt)-Voröstorony (Rothenthurmpass)-Ungarisch-Rumänische 
Landesgrenze. 


Konzessionärin dieser 99,3 km langen Eisenbahn ist die 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft gleichen Namens. Die neue Bahn 
soll die Hauptlinie Budapest-Predeal mittelst deren Station 
Alvinez mit der Lokalbahn Hermannstadt-Fogaras, (von 
welcher die Theilstrecke Hermannstadt-Nagy-Talmäcs Peage- 
strecke ist) verbinden und dann über den Rothenthurmpass- 
den Rumänischen Anschluss bewirken. Das effektive Baukapital 
ist mit 7400000 fl., d. i. mit 74522 fl. für das laufende Bahn- 
kilometer bemessen, wovon 270000 fl. für Fahrbetriebsmittel zu 
verwenden sind. Mit Rücksicht auf die grossen Bauschwierig- 
keiten bewilligte der Staat einen 502 Zuschuss von 3 800 000 fi. 
Die Bahn ist bis zum 17. November 1897 zu eröffnen. In der 
Konzessionsurkunde sind die Stationen und Haltestellen nam- 
haft gemacht. 


Konzessionirung des Ausbaues der Lokalbahn Viljevo-Kapelna- 
Cadjavica-Noskovci. 


Diese 20,6 km lange Lokalbahn soll, von der Endstation 
Viljevo-Kapelna der Siavonischen Draubahn, d. i. der im Eigen- 
betriebe der Firma Gutman v. Gelse stehenden schmalspurigen 
Lokalbahn Belisce-Viljevo-Kapelna ausgehend, dieselbe mit 
der im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatsbahnen stehen- 
den Lokalbahn Baranya-Szent Lörincz-Slatina-Nasic verbinden. 
Die Baukosten sind mit 392 000 fl., d.i. 19502 fl. für das laufende 
Bahnkilometer bemessen. Mit Hinzurechnung zum ursprüng- 
lichen Kapital der Linie Belisce-Viljevo-Kapelna von 720 000 fi. 
wird das Gesammtkapital für die Linie Belisce-Cadjavica-Nos- 
kovei 1112000 fl. betragen, wovon für 50250 fl. Fahrbetriebs- 


mittel zu beschaffen sind. | 


Der Aussenhandel Ungarns im Jahre 189. 


Die Quantität des gesammten Ungarischen Handelsver- 
kehrs für 1895 beträgt, abgesehen von Edelmetallen und Hart- 
geld, 76,4 Millionen Metercentner, beziehungsweise 4,1 Millionen 
Stück im Werthe von 1048,8 Millionen Gulden. Vom Werthe 
des gesammten Verkehrs entfallen auf den Import 544 Millionen 
Gulden, auf den Export 504,8 Millionen Gulden, so dass die 
Ungarische Waarenbilanz mit einem Defizit von 39,2 Millionen 
Gulden abschliesst. 


Tarifbegünstigungen für Galizisches Petroleum. 

Die Ungarischen Staatsbahnen haben sehr bedeutende 
Tarifbegünstigungen für das in mehreren Galizischen Stationen 
aufgegebene Galizische Rohöl zugestanden. Durch diese Er- 
mässigung der Transportkosten von Galizischem Rohöl wird 
die Preisdifferenz zwischen diesem und dem Russischen wett- 
gemacht, so dass, sobald die derzeitigen Lieferungsverträge 
abgelaufen sind, die Ungarischen Raffinerien nur mehr Galizi- 
sches Rohprodukt beziehen und verarbeiten werden. 


Der Elbeverkehr im Monat Juli d. J. 


Während im Juli 1895 das gesammte Umschlagsquantum 
sich mit 2,33 Millionen Metercentnern bezifferte, kam ehe 
heuer auf 2,95 Millionen Metercentner. Daraus ergibt sich 
für den diesjährigen Monat Juli eine durchschnittliche tägliche 
Mehrverschiffung von rund 200 Wagenladungen. Der ge- 
sammte Umschlag zum Export belief sich während des Monates 
Juli auf 2958613 Metercentner. wovon 2531900 (+ 708281) 
Metercentner auf die nach diversen Relationen exportirte 
Böhmische Braunkohle entfallen. 


Gemeinschaftliche Direktorenkonferenz der Oesterreichischen 
und Ungarischen Eisenbahnen. 

Dieselbe wurde bekanntlich am 27. Juli d. J. in Berlin 
abgehalten. Ueber deren Verlauf gehen uns folgende Mitthei- 
lungen zu: In der Konferenz besprach man zunächst die in den 
kommenden Tagen in der Generalversammlung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen zur Diskussion gelangenden 
Gegenstände; hierauf wurde nach kurzer Besprechung der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ der Antrag zur 
Berathung und Berichterstattung zugewiesen, ob und unter 
welchen Bedingungen die von Parteien beschafften Spezial- 
wagen in den Wagenpark der betreffenden Bahnverwaltungen auf- 
zunehmen wären. Weiter wurde nach längerer Besprechung das 
Eingangs dieser Korrespondenz erwähnte Ansinnen in betreff 
der Rückwirkung der niedrigeren Frachtsätze auf vorgelegene 
Stationen als undurchführbar und die Bahnen schädigend ab- 
gelehnt. Schliesslich wurde, wahrscheinlich infolge der An- 
regung durch die in Nr. 56 S. 498 d. Ztg. enthaltene Mit- 
theilung aus Belgien „Unentgeltliche Beförderung landwirth- 
schaftlicher Erzeugnisse,“ die Frage, ob und welche Begünsti- 
Be selchen Erzeugnissen zu gewähren seien, dem Tarif- 

omitee bezw. dem betreffenden Departement der K.K, Oester- 
reichischen Staatsbahnen zur eingehenden Berathung und 
Antragstellung bei der am 27. September d. J. in Bozen statt- 
findenden Direktorenkonferenz zugewiesen. 


Bahneröffnung. 

Die Theilstrecke Györ (Raab)-Bakony-Szent-Läszlö der im 
Bau begriffenen Lokalbahn Györ-Dombovär wurde am 11. August 
d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben. Den Betrieb dieser, 
sowie den der bereits früher eröffneten anderen Theilstrecke 
Veszprem-Dombovär führt die Direktion der Königl. Ungarischen 
Staatsbahnen, bezw. deren Betriebsleitung in Raab. (Die Sta- 
tionen tragen wir demnächst nach.) 


Eröffnung, bezw. Erweiterung der Betriebsbefugnisse von 
Stationen. 

Die bisher nur für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und 
Wagenladungsgüter-Verkehr eingerichtete Station Stein-Irres- 
dorf der Strecke Budweis-Salnau wurde auch für den Fracht- 
stückgutverkehr, mithin für den Gesammtverkehr mit der Be- 
schränkung eröffnet, dass Fahrzeuge, lebende Thiere und explo- 
sive Güter nicht zur Auf-, bezw. Abgabe gelangen können. 
Unter denselben Beschränkungen wurde der Lastenverkehr auf 
den Stationen Vares, Pailov-Gan, Dobravine und Sutiscica der 
Podlujovi-Vareser Schleppbahn der Bosnisch-Herzegowinischen 
Staatsbahnen eröffnet. 


Generalversammlung der Lokalbahn Nagyvärad (Gross- 
wardein) -Belenyes-Vaskoh. 

Gemäss dem, in der am 19. Juli d. J. in Budapest abge- 
haltenen Generalversammlung erstatteten Rechenschaftsbericht 
für 1895 betrugen die Gesammteinnahmen 242110,9 fl. und die 
Ausgaben 97 077,11 fl. ‘Es wurde beschlossen, von dem Rein- 
erträgniss von 145 032,98 fl. einen Betrag von 94 081,50 fl. zur 
Einlösung von Prioritätsaktien älterer Emission, für #Tan- 
tiemen usw., ferner 50 655 fl. zur Bezahlung einer 4,5 % Verzin- 


sung der kursirenden Titres zu verwenden und den Rest von | 
1296,50 fl. auf neue Rechnung zu übertragen. Zugleich wurde 
beschlossen, dass die Gesellschaft sich zur Herstellung der 
projektirten Verbindung ihrer Nagyvärader Station mit dem 
Strasseneisenbahnnetze daselbst mit einem Betrage von 12000 


Gulden betheilige. 


Notirungen im Wiener Kursblatte. 
Das K. K. Finanzministerium hat die Notirung der 
Stammaktien der Bukowinaer Lokalbahnen (letzter Kurs 207), 
sowie der 4 & Prioritäten der Buschtöhrader Eisenbahn (99,30) 


bewilligt. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 
f Die Zuversicht, welche an der Wiener Börse langsam 
wiederkehrt, gilt als gutes Vorzeichen für den Herbst, auf den 
im Hinblick auf die mittelgute Ernte und die in Vorbereitung 
befindlichen Finanzgeschäfte grosse Hoffnungen gesetzt werden. 
Die Grundstimmung der Europäischen Märkte ist trotz Kreta 
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sicherheit zeigen. 


eine beruhigtere; den deutlichen Beweis hierfür liefern die 
Anlagewerthe, deren Kurs keine Spur von politischer Un- 
Es erhöhten sich die Aktien der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn (3400), Nordwestbahn (269), Elbethalbahn 
(274,75), Buscht&hrader Bahn Lit. B (538), Leoben - Vordern- 


berger Bahn (690) und Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn 


(358). 


Lebhaften Begehr fanden die Aktien der Ungarisch- 
Galizischen Bahn .und der Ungarischen Westbahn, welche bei 
einem garantirten jährlichen Zinsenerträgniss von 9,94.4 bezw. 
9,87.7 und dem Kurse von 207 bezw. 208 mit 4,9 bezw. 4,7 $ 
rentiren. Zur gleichen Notiz wie in der Vorwoche verblieben 


die Aktien der: Aussig-Teplitzer Bahn (1670), Süädnorddeutschen 
Verbindungsbahn (215,50) und Kaschau-Oderberger Bahn (194,50). 


Etwas schwächer notirten die Aktien der Südbahn (101), Lem- 
berg-Czernowitzer Bahn (285) und Buschtöhrader Bahn Lit. A 
(1475). Von Prioritäten waren die vom Staate zur Selbstzah- 
lung übernommenen 3 % Obligationen der Oesterreichischen 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft (86,45) in Nachfrage. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Neuer Haltepunkt im Direktionsbezirk 
Breslau. Am 1. September d. Js. gelangt 
der auf der Strecke Benau-Christianstadt 
gelegene Haltepunkt Dubrau zur Er- 
öffnung. Auf demselben werden alle 
Züge anhalten; Gepäckabfertigung findet 
nicht statt. 

Breslau, den 15. August 1896. (1626) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Der Güterverkehr ist auf nachstehenden 
Strecken eingestellt worden: 

1. Wegen Dammrutschung auf Strecke 
Mainburg-Gebrontshausen der Lokalbahn 
Wolnzach -Mainburg in der Zeit vom 
6. mit 11. August. 

2. Wegen Geleiseunterspülung auf der 
Lokalbahn Uebersee-Marquartstein seit 
12. ds. Mts. auf voraussichtlich 3 Tage. 

3. Wegen Ueberschwemmung auf der 
Lokalbahn .Bad Reichenhall - Berchtes- 
gaden auf etwa 5 Tage seit dem 13. ds. 
Monats. 

4. WegenHochwasserschaden aufLokal- 
bahn Traunstein -Ruhpolding seit dem 
12. ds. Mts. auf etwa 3 Tage. 

München, den 14. August 1896. (1627) 

Generaldirektion 
der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Die Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
der Station Ullersdorf der K.K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn und den 
sämmtlichen Dresdener Bahnhöfen gelten 
vom 1. September d. Js. an auch für den 
Verkehr zwischen der Station Settenz 
und den Dresdener Bahnhöfen. 

Dresden, am 18. August 189%. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1628) 


Die Tarifirung von Stammholz im Ver- 
kehr der diesseitigen Stationen mit 
Belgien Heft 3b des Belgisch-Südwest- 
deutschen Tarifs vom 1. Januar 1895, 
wird mit Geltung vom 20. August d. Js. 
dahin abgeändert, dass auf Stammholz 
bis zu 25 m Länge die Sätze "des 
Spezialtarifs III und auf Stammholz von 
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mehr als 25 m Länge die Sätze der 
2. Abtheilung des Ausnahmetarifs No. 5 
zur Anwendung kommen. 
Strassburg, den 13. August 1896. (1629) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutscher Levante-Verkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Mit ‚Gültigkeit vom 20. ds. 
Mts. werden die Stationen Alt-Rahl- 
stedt der Lübeck-Büchener Eisenbahn, 
Crossen.a.d. Elster des Direktions- 
bezirks Erfurt und Hattingen des 
Direktionsbezirks Essen in den Tarif vom 
1. Juli ds. Js. aufgenommen. 

Altona, den 15. August 1896. (1630) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisen und Stahl etc. 
von Süddeutschen Stationen nach Eger, 
Franzensbad etc. vom 1. Dezember 18%. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 
1896 werden die Stationen Gebweiler 
und Heissenstein der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen in den obenbezeich- 
neten Ausnahmetarif einbezogen. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
den genannten Stationen zu erfragen. 

München, im August 1896. (1631) 

Generaldirektion 
der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen. 


Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Mit Wirksamkeit vom 
1. September 1. Js. treten für den Artikel 
„Biertreber, getrocknete* in Wagen- 
ladungen von 10000 kg nachstehende 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft: 

Kulmbach-Nieder-Flörsheim 1,00 46 
München C.B. „ a 92 
für 100 kg. 

München, im August 1896. (1632) 

 Generaldirektion 
der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Verbands - Güterver- 
kehr. Am 1. Oktober 1896 treten die im 
Tarifheft 5 für den vorbezeichneten Ver- 
kehr enthaltenen Ausnahme-Frachtsätze 
für Blei in Blöcken ‘und Bleiglätte in 
Ladungen von 10000 kg für den Verkehr 
von den Stationen Braubach und 
Lindenbach des Eisenbahn-Direk- 
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tionsbezirks Frankfurt a. M. nach den 
Stationen Bodenbach, Tetschen 
und Reichenberg der Sächsischen 
Staatseisenbahnen ausser Kraft. 
Erfurt, den 18. August 1896. (1633) 
Königliche Eisenbahndirek tion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahn - Verband. Gütertarif 
TheilIl, Heft3 vom 1. Februar 


1894. Mit Wirksamkeit vom 1. Septem- 
ber 1896 gelangen für den Verkehr 


zwischen. Neusattl einerseits und den 
Stationen Asch B. St. B, Asch Stadt 
und Rossbach andererseits direkte 
Stückgutfrachtsätze zur Einführung. 
München, im August 1896. (1634) 
Generaldirektion 
der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. September 1896 wird die Station 
Jocketa in den Ausnahmetarif 16 des 
Tarifheftes 2 für getrocknete Malztreber 


mit folgenden Frachtsätzen aufge- 
nommen: 
Zwischen Jocketa Frachtsätze für 
und 100 kg in 4 
Kulmbach”. 2". 2. 200 De 
München (Centralbahnhof) . 1,03 
München (Ostbahnhof) . . . 1,05 
München (Südbahnhof) . . . . . 104 
Dresden, am 15. August 1896. (1635) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machungen vom 9. Juni und 18. Juli d. Js. 
bringen wir zur Kenntniss, dass das 
neue, am 1. September d. Js. in Kraft 
tretende Belgisch-Südwestdeutsche Tarif- 
heft 2a (für den überseeischen Verkehr 
der Belgischen Seehäfen und Terneuzen 
mit Basel loco und trans. und Delle 
transit) für eine Anzahl Waaren im Ver- 
kehr mit bestimmten Westschweize- 
rischen Stationen noch besondere Er- 
mässigungen aufweist. Das Tarifheft ist 
bei unserer Drucksachen-Kontrole hier 
erhältlich. (1636) 

Strassburg, den 13. August ‚1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 


(Schluss d, Amtlich:Bek. Beibl. 8.8.) 


Beiblatt zu Nr. 66 


der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 22. August 1896. 


Skizzen aus Röll’s Eisenbahneneyklopädie. 
N Tee 


Während anfangs die Eisenbahntarife verhältnissmässig 
einfach waren, und häufig nur ein einziger Durchschnittssatz für 
alle Güter bestand, änderte sich dies bald vollständig. Infolge 
der ungeheuren Umwälzung, welche die Eisenbahnen insbeson- 
dere durch die erhebliche Ermässigung der Transportkosten im 
wirthschaftlichen Leben mit sich brachten, wurden zahlreiche 
neue Güter für den Verkehr gewonnen, insbesondere die ge- 
ringwerthigen Massengüter, welche früher gar nicht oder nur 
in geringem Umfang transportfähig gewesen waren. Diese 
Entwickelung wurde seitens der Eisenbahnen unterstützt, in- 
dem sie für die geringwerthigen Güter niedrigere Transport- 
preise bewilligten, und so erwuchsen aus den anfangs einfachen 
Tarifen infolge Berücksichtigung neuer Güter und der zahl- 
losen Anträge der Verfrachter auf Ermässigung bald dieses 
bald jenes Gutes immer neue Werthklassen und Ausnahme- 
tarife. Noch verwickelter wurden diese Verhältnisse mit der 
Einführung der direkten und Verbandtarife, da sich dieselben 
in der Regel aus den verschiedenen Klassen und Klassifikationen 
der betheiligten Bahnen zusammensetzten: 

Mit dem dichter werdenden Eisenbahnnetz und Eisen- 
bahnverkehr entstanden aber nicht nur immer neue direkte 
und Verbandtarife mit verschiedenen Klassifikationen, sondern 
die Verbände griffen gegenseitig in ihre Gebiete über und 
machten sich in den Knotenpunkten Konkurrenz. Daraus 


‚folgte ein fortwährender Wechsel in der Klassifikation und 


den Sätzen, eine Unsicherheit und Verwirrung des ganzen 
Tarifwesens, sodass nicht nur das Publikum, sondern selbst 
die Eisenbahnbeamten in den Tarifen sich nicht mehr mit 
Sicherheit zurechtfanden, zahlreiche Reklamationen hervor- 
gerufen, die Kontrole und Abrechnung der angewendeten 
Frachtsätze auf das Aeusserste erschwert wurden. 

Wenn dann die Tarifverwirrung ihren höchsten Grad er- 
reichte und selbst für die Interessen der Eisenbahnen schädlich 
wirkte, der Ruf nach Reform allgemein wurde, so gingen unter 
dem Drucke der öftentlichen Meinung auch die Aufsichts- 
behörden dazu über, eine formale Einheit durch Annahme 
eines gemeinsamen Tarifsystems und einer einheitlichen 
Klassifikation zu schaffen. Mit der blos formalen Einheitlich- 
keit der Tarife ohne materielle Tarifeinheit, welche durch die 
Einrechnung gleicher Einheitssätze in die Tarife, durch wesent- 
liche Beschränkung der Ausnahmetarife und gänzlichen Weg- 
fall der Refaktien bedingt wird, ist aber, wie Ulrich in dem 
Artikel „Gütertarife“ treffend ausführt, dem Publikum und 
dem Verkehr wenig geholfen. Das beweisen die Tarifverhält- 
nisse in allen jenen Ländern, die ein gemeinsames Tarifsystem 


‚und gleiche Klassifikation haben, wo aber die Eisenbahnen in 
‘der Festsetzung ihrer Einheitssätze und Einführung von Aus- 


nahmetarifen unbeschränkt sind. Die materielle Tarifeinheit 


‘kann unter der Herrschaft der Privatbahnen bezw. bei einer 


privatwirthschaftlichen Verwaltung der Eisenbahnen über- 
haupt nicht erreicht werden. Die Individualisirung und Ver- 
schiedenheit in den Einheitssätzen, die Schaffung zahlreicher 
Ausnahmetarife, die Gewährung von Refaktien für grössere 
Verfrachter liegt im’ Wesen und Interesse ‚der privatwirth- 


eine Beschränkung, sondern auf eine grössere Ausdehnung in 
dieser Richtung bedaclıt. Da, wo sie nicht daran verhindert 
wird, geht die privatwirthschaftliche Tarifgestaltung in ihrer 
Entwickelung so weit, dass die Ausnahmetarife und Refaktien 
zur Regel werden, für alle einigermaassen erheblichen Trans- 
porte die Frachtsätze besonders festgesetzt oder vereinbart 
werden, die allgemeinen Tarife nur für die kleineren Ver- 
frachter und — für die Aufsichtsbehörden bestehen. Das ist 
die letzte Konsequenz des privatwirthschaftlichen Tarifprin- 
zips, die Festsetzung des Preises jeder einzelnen grösseren 
Leistung nach dem Werthe derselben für den Empfänger bezw. 
nach dessen Zahlungsfähigkeit. Ulrich besprieht des Näheren 
die schweren wirthschaftlichen Nachtheile, welche aus 
dieser Entwickelung der privatwirthschaftlichen Tarifgestal- 
tung sich ergeben und durch alle staatlichen Aufsichtsrechte 
und Vorschriften nicht beseitigt werden können und erblickt 
die Abhilfe nur in dem Uebergang zur gemeinwirthschaftlichen 
Tarifgestaltung. Voraussetzung der letzteren ist, dass die 
sämmtlichen Eisenbahnen allgemeiner Bedeutung in Eigenthum 
und Verwaltung des Staates übergehen, dass ferner der Staat 
bei Verwaltung der Eisenbahnen nicht mehr in erster Linie die 
Erzielung eines möglichst hohen Ueberschusses, sondern die 
Förderung der allgemeinen Interessen anstrebt, und dass seitens 
des Staates bei Festsetzung der Tarife eine Reihe von Grund- 
sätzen beobachtet wird, welche auf eine gerechte und für alle 
gleichmässige Festsetzung und Anwendung der Tarife, sowie 
auf eine weitgehende Berücksichtigung der Gemeininteressen 
bei Festsetzung der Tarife abzielen (Ordnung des Tarifwesens 
durch staatliche Organe unter Mitwirkung der Verkehrsinter- 
essenten, Einführung gleicher Einheitssätze, Beschränkung 
der individualisirenden und differentiellen Tarifbildung, mög- 
lichste Uebersichtlichkeit und Stetigkeit der Tarife, unbedingte 
Publizität derselben usw.). 

Im Ulrich’schen Artikel „Gütertarife“ sind weiter be- 
merkenswerth die Ausführungen über Ausnahme- und Diffe- 
rentialtarife, über die Selbstkosten des Eisenbahntransports 


und ihren Einfluss auf die Tarifbildung, über das Preisgesetz 


“des Verkehrs, über die verschiedenen Tarifsysteme, über die 


geltenden Tarife in den wichtigeren Ländern usw. 

Die Personentarife zeigen in der Entwickelung der privat- 
wirthschaftlichen Tarifgestaltung grosse Aehnlichkeit mit den 
Gütertarifen. Gleichwie im Güterverkehr ging man auch im 
Personenverkehr individualisirend vor; man vermied eine 
gleichmässige Herabsetzung der regelmässigen Fahrpreise, die 
vielmehr nach Möglichkeit hochgehalten wurden, und ge- 
währte die Ermässigungen von Fall zu Fall in Form von Aus- 
nahmetarifen verschiedenster Art da, wo ein Bedürfniss sich 
zeigte, bezw. eine Fahrpreisermässigung eine Verkehrs- und 
Einnahmevermehrung erwarten liess (Rückfahrkarten, Sommer- 
karten, Sonntagskarten, Rundreisekarten, Zeitkarten, Preis- 
ermässigungen für Sonderzüge und Gesellschaften, für Kinder, 
Schüler, Arbeiter usw.). Die Verschiedenheit der Tarife der 
einzelnen ‚Bahnen sowie die zahlreichen und verschiedenen 
Ausnahmetarife und die bei Konkurrenzen in den Knoten- 


schaftlichen Eisenbahnverwaltung undistdieselbedaher nichtauf , punkten häufig eintretenden Ermässigungen für letztere ohne 


Berücksichtigung der Zwischenstationen veranlassten grosse 
Ungleichheiten in der Tarifirung, Begünstigungen einzelver 
Gegenden und Stationen zum Nachtheile anderer, insbesondere 
der Grossstädte zum Nachtheile kleinerer Orte und des flachen 
Lardes. Demgemäss tritt Ulrich auch im Personenverkehr für 
eine Reform im Sinne einer gemeinwirthschaftlichen Tarif- 
gestaltung durch eine mehr gleichmässige und gerechte 
Tarifirung, Beseitigung der überflüssigen ‘und unberechtigten 
Ausnahmetarife und — soweit dies ohne Gefährdung der Ren- 
tabilität der Eisenbahnen möglich ist — für eine allmähliche 
Herabsetzung der regelmässigen Fahrpreise ein. Eine solche 
lässt sich nach seiner Ansicht in einem gewissen Maasse schon 
durch die theilweise Aufhebung der ausnahmsweisen Fahr- 
preisermässigungen ermöglichen, da auf Grund derselben häufig 
die Hälfte des gesammten Personenverkehrs oder noch mehr sich 
abwickelt (in Deutschland 1890 50 %, in Frankreich 1889 61%, 
in der Schweiz 1890 692!). Der aus einer allgemeinen Er- 
mässigung zu befürchtende Ausfall lässt sich nach Ansicht 
Ulrich’s durch Wegfall des Freigepäcks und Verminderung 
der Selbstkosten des Personenverkehrs decken. Zu letzterem 
Zweck empfiehlt Ulrich insbesondere die Verminderung der 
Wagenklassen auf zwei, eine Holz- und eine Polsterklasse, einen 
Schritt, den bereits eine Reihe Englischer Bahnen mit 
günstigem Erfolge unternommen hat. 

Bei Besprechung der Tarifsysteme verwirft Ulrich ins- 
besondere den Vorschlag, die Preisfestsetzung nicht nach der 
absoluten Tara, sondern nach der relativen Tara vorzu- 
nehmen, d. h. die Preise nicht nach der Ausnutzungsmöglich- 
keit, sondern nach der wirklichen Ausnutzung der Plätze in 
den verschiedenen Klassen zu bestimmen, da die letztere in 
den höheren Klassen eine sehr schlechte ist, man also auf 
diesem Wege zu einer wesentlichen Preiserhöhung kommen 
würde, welche vom praktischen Standpunkt als verkehrt zu 
bezeichnen ist, indem dadurch die Benutzung der oberen 
Klassen noch weiter beeinträchtigt würde. 


Ulrich bespricht selbstverständlich auch den Zonentarif, 
welcher bei Bemessung der Fahrpreise die Länge der Beförde- 
rungsstrecke mehr oder weniger ausser Acht lässt, in eingehen- 
der Weise. Dies kann entweder so geschehen, dass die Ein- 
heitsentfernung, mit welcher der Tarifsatz wächst, über das 
gewöhnliche Maass, also auf 10 oder 50 km vergrössert wird, 
dass man aber doch den Tarifsatz mit Erreichung jeder 
weiteren 10 oder 50 km auch weiter wachsen lässt, oder aber, 
dass man (nach dem Beispiele Ungarns) nur wenige Ent- 
fernungszonen mit wachsenden Transportpreisen aufstellt und 
über eine gewisse Entfernung hinaus den Transportpreis über- 
haupt nicht weiter erhöht. Das Ende dieser Entwickelung 
bildet schliesslich der Einzonentarif (Portotarif), dernur einen 
Transportpreis für alle Entfernungen kennt. Vorschläge zur 
Einführung derartiger Zonentarife wurden zuerst Ende der 
sechziger Jahre von dem Dänen Dr. William Scharling, dem 
Engländer Raphael Brandon und dem Deutschen Dr. Perrot 
gemacht. Ihnen folgten später Hertzka, Dr. Engel und andere. 
Den Schluss des Artikels „Personentarife“ bildet eine Ueber- 
sicht der Personentarife in den einzelnen Ländern. Ein an- 
nähernder Vergleich ergibt, dass die Belgischen Staatsbahnen 
die niedrigsten Einheitssätze (III. Klasse 3 4, II. Klasse 4,5 A, 
I. Klasse 6 3), Grossbritanniens Eisenbahnen die höchsten 
Einheitssätze (etwa III. Klasse 6,5 4, II. Klasse 10 4, I. Klasse 
15,5 783) erheben. Einheitssätze mittlerer Höhe weisen auf die 
Deutschen,Oesterreichischen, Niederländischen, Schweizerischen, 
Französischen und Italienischen Bahnen. 


Von sonstigen das Tarifwesen betreffenden Artikeln ist der 
Artikel „Tarif“, welcher die geltenden Bestimmungen über die 
Genehmigung der Tarife, ihre öffentliche Kundmachung, über die 
Verpflichtung der Bahnen zur gleichmässigen Behandlung der 
Interessenten, über die Tarifkontrole usw. zusammenfasst, 
und der theoretische Artikel „Tarifbildung“ von Geheimrath 
Launhardt zu nennen. In letzterem gelangt der Verfasser 
unter anderem zu dem Schlusse, dass bei Annahme des ein- 


fachen Entfernungstarifs für Güter, deren Versendungsgebiet 
keine andere Einschränkung als durch die Höhe der Fracht- 
kosten erleidet, der Frachtsatz am zweckmässigsten auf 
den 1,5 fachen Betrag der Selbstkosten des Betriebes festzu- 
stellen ist. 


Krankhafte Erscheinungen auf dem Gebiete der Tarif- 
bildung bilden jene Unterbietungen der Beförderungspreise, 
welche zur Bekämpfung des Wettbewerbes dienen. Die Kon- 
kurrenz zwischen Verwaltungen, welche Parallellinien be- 
treiben, bezw. zwischen Stationen, deren Verkehr von mehr als 
einer Verwaltung besorgt werden kann (sogenannte Linien- 
konkurrenz), galt seinerzeit als ein vielgepriesenes Ideal der 
Verfechter der freien Konkurrenz und fand selbst von Staats- 
wegen durch Konzessionirung oder staatlichen Bau von Kon- 
kurrenz- und. Abkürzungslinien Förderung. Um sich den 
Verkehr ganz oder in überwiegendem Maasse zu sichern, 
wendeten die konkurrirenden Bahnen die verschiedensten 
Mittel an; sie verbesserten die Transportleistungen durch 
möglichst vollkommene Anlagen sowie durch Einführung zahl- 
reicherer und schnellerer Züge, insbesondere suchten sie sich 
aber durch Tarifherabsetzungen den konkurrenzirten Verkehr 
zu sichern und gingen hierbei häufig sogar unter die Selbst- 
kosten herab. Dieser Wettkampf, an dem die Anhänger der 
freien Konkurrenz ihre Freude haben konnten, dauerte indessen 
nur so lange, bis einer der Konkurrenten im Wege der Fusion 
verschwand, oder bis die Gesellschaften der gegenseitigen 
Schädigung müde wurden und dem Kampfe durch eine Verein- 
barung ein Ende machten, durch welche sie oft noch höhere 
als zu Beginn des Kampfes bestandene Frachtsätze zur Ein- 
führung brachten. Der Artikel „Eisenbahnkonkurrenzen“ be- 
leuchtet diese Erscheinung an der Hand der Verhältnisse in 
England, wo seit 1853 jede Linienkonkurrenz aufhörte, Oester- 
reich, Deutschland und vor allem in Amerika. 


Aehnlich war der Verlauf der Tarifkriege zwischen Eisen- 
bahnen und Wasserstrassen; auch diese führten zu einer Ver- 
kehrstheilung oder zur Verdrängung der Schifffahrtsgesell- 
schaften als des wirthschaftlich schwächeren Theils. So gerieth 
beispielsweise in England, woselbst die Bahnen auf die Kanäle 
durch Differentialtarife einen schweren Druck ausübten, die 
Mehrzahl der Kanäle in das Eigenthum oder in die Ab- 
hängigkeit der Eisenbahnen. Häufig kam es vor, dass Eisen- 
bahnen, nachdem sie das Eigenthum eines Kanals oder die Herr- 
schaft über denselben erworben hatten, aufhörten, ihn zu be- 
nutzen, oder ihn gänzlich verfallen liessen, oder unsinnige 
Zölle verlangten, so dass der Verkehr trotz der höheren Fracht- 
sätze den Eisenbahnen zufiel. Auch in Frankreich gingen 
einige der bedeutendsten Kanäle (Canal Garonne, Canal du Midi) 
in die Hände der Eisenbahnen über und wurden dieselben ebenso 
wie die Englischen Kanäle vernachlässigt. Nicht minder unter- 
lag die Mehrzahl der Amerikanischen Kanäle der Uebermacht 
der Eisenbahnen. Dass die Kanäle zum grossen Theil den 
Wettbewerb mit den Eisenbahnen nicht bestehen konnten, lag 
zwar vor allem in den Waffen, über welche die Eisenbahnen 
als die stärkeren Kapitalsmächte verfügten; es trug jedoch 
hierzu auch nicht unwesentlich die technische Unzulänglichkeit 
der Kanäle, die ungenügende Breite und Tiefe, der Mangel einer 
einheitlichen Schleusendimension, welche jeden Durchgangsver- 
kehr für längere Strecken verhinderte, sowieihre ungenügende 
Erhaltung bei. In dem Maasse als in den letzten Jahrzehnten 
die technischen Einrichtungen der Kanäle mit staatlicher 
Unterstützung verbessert, die Ladefähigkeit der Fahrzeuge 
vergrössert wurde und der Ausbau des Wasserstrassennetzes 


fortschreitet, ist auch die Konkurrenzfähigkeit der Kanäle in 


solchen Verkehrsrouten, wo grosse Mengen von Roh- und 
Massenprodukten vorhanden sind, eine ungleich günstigere 
geworden wie ehedem, während solche Wasserstrassen, die vor 
der Zeit der Bahnen noch reichlichen Verkehr hatten, jetzt 
ganz bedeutungslos geworden sind, wenn das betreffende 
Transportgebiet über keine Massenprodukte verfügt. Es ist 
daher der Schluss gestattet, dass Wasserstrassen wirthschaft- 
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lich nur für Beförderung von Massenprodukten eine Berech- 
tigung haben; denn nur bei dieser Gattung von Fracht sind 
die Minderkosten des Wasserstrassentransports gegenüber den 
Nachtheilen einer langsameren Beförderung und der Unter- 
brechung im Winter ausschlaggebend. 

Konkurrenzkriege führten häufig nicht blos zu einer 
Verständigung über die Verkehrstheilung, sondern im Zu- 
sammenhange mit der überall hervortretenden Neigung zur 
Bildung grosser mächtiger Eisenbahnnetze zu einer vollstän- 
digen Verschmelzung der Unternehmungen, die sich bekämpft 
hatten oder zur Betriebsüberlassung. Derartige Fusionen waren 
namentlich in England sehr zahlreich. Wie bedeutend der 
Umfang der Englischen Fusionen ist, mag aus der im Artikel 
Eisenbahnfusionen angeführten Thatsache ersehen werden, 
dass die sechs grössten Eisenbahngesellschaften Englands nahe- 
zu zwei Drittel des gesammten Englischen Eisenbahnnetzes 
besitzen. Es entstanden beispielsweise die London and North 
Western aus 59, die Great Western aus 37, die Great Eastern aus26 
Eisenbahnen usw. In Frankreich, wo die Regierung die Bildung 
mächtiger Eisenbahngesellschaften begünstigte, um ihren Kredit 
zu heben und ihnen ohne Staatsunterstützung den Bau neuer 
Linien aufbürden zu können, sank infolge von Fusionen die 
Zahl der Eisenbahngesellschaften, welche sich 1851 noch auf 
16 belief, im Jahre 1857 bis auf 6. 

Der Konkurrenz durch den Bau neuer Linien und der 
darin gelegenen Kapitalvergeudung wurde vielfach dadurch 
vorgebeugt, dass eine Gesellschaft einer anderen die Mit- 
benutzung ihrer Linie einräumte. In England gingen bereits 


die ersten Eisenbahnakte von der Annahme aus, dass die | 


Eisenbahn eine freie Strasse für verschiedene Frashtführer 
sein solle und gegen Zahlung eines Wegegeldes von jedermann 
benutzt werden dürfe. Artikel 92 der Akte vom 8. Mai 1845 
verpflichtet die Konzessionäre, aufihren Schienen Lokomotiven 
und Wagen jeder anderen Gesellschaft gegen festgesetzte Ent- 
schädigung verkehren zu lassen. Derartige gesetzliche Bestim- 
mungen haben jedoch keine praktische Bedeutung erlangt und 
beruhen die Englischen Running powers, wie aus dem Artikel 
„Mitbetrieb“ zu entnehmen ist, fast ausnahmslos auf freien Ver- 
einbarungen der betheiligten Bahnen. 


Eine eigenthümliche Form des Mitbetriebs hat sich in 
Frankreich durch Mitbenutzung normalspuriger Strecken für 
Zwecke von Schmalspurbahnen herausgebildet, indem zur 
Verbindung von zwei durch eine normalspurige Linie ge- 
trennten Schmalspurbahnen das schmalspurige Geleis zwischen 
die Schienen der normalspurigen Linie verlegt wird. 


Ein sehr beachtenswerther Artikel „Eisenbahnkrisen‘“ behan- 
delt diejenigen wirthschaftlichen Störungen im Eisenbahnwesen, 
welchehauptsächlichnach einem vorhergegangenen überstürzten 
Aufschwung im Eisenbahnbau, also nach einer Ueberspeku- 
lation sich einzustellen pflegen. Kein Land ist von solchen 
Krisen verschont geblieben. Die bedeutendsten und ver- 
breitetsten fallen in die vierziger und siebziger Jahre. Die in 
letztere Periode fallende Krise führte zur grossen Verstaat- 
lichungsaktion in Preussen ; auch in Oesterreich wurden die 
in dieser Spekulationsperiode gebauten Bahnen in Staats- 
betrieb übernommen; ebenso erkannte man in Ungarn in der 
Verstaatlichung die beste Gewähr gegen die Wiederkehr von 
Missständen, wie sie die Spekulationszeit der siebziger Jahre 
zu Tage gefördert hatte. Besonders schwer war die Krise, 
von welcher die Schweiz im Jahre 1876 heimgesucht wurde. 


1872. Einzelne Bahnen kamen in Konkurs und wurden um 
einen Bruchtheil des Anlagekapitals verkauft. Noch heute 


kranken die Schweizer Bahnen an den Folgen dieser Krise. 


In keinem Lande jedoch waren Eisenbahnkrisen so häufig, 
wie in den Vereinigten Staaten. Die erste grosse Krise war 
die des Jahres 1873, welche auf die Ueberspekulation in Eisen- 
bahnpapieren, namentlich infolge der Ueberschwemmung des 
Marktes mit nicht eingezahlten, an Gründer und sonstige Be- 
theiligte unentgeltlich abgegebenen Aktien (vergl. den Artikel 


Die Aktien sanken bis auf ein Zehntel der Kurse vom Jahre 


 Oesterreich-Ungarn, Belgien). 


„Vverwässerung‘) zurückzuführen ist. 1884 brach eine weitero 
Krise in den Vereinigten Staaten aus, welche durch 2 Jahre 
jede Bauthätigkeit lähmte und im Jahre 1893 trat abarmals 
eine verheerende Krise ein, welcher eine ganze Reihe von 
Bahnunternehmungen zum Opfer fielen. Ob bei Ausbruch einer 
Eisanbahnkrise die Staatsgewalt helfend einschreiten kann 
und soll oder ob sie die Leitung derselben dem volkswirth- 
schaftlichen Organismus selbst überlassan will, ist eine Frage 
der Eisenbahnpolitik. Die Zwecke und Ziele der letzteren 
sind in einer von Professor Emil Sax herrührenden Abhand- 
lung treffend dargestellt. Sax erörtert insbesondere die Frage 
des Verwaltungssystems (das der Wahl das Staatsbahn- oder 
Privatbabnsystems oder einer Kombination durch Mischung 
von Staats- und Privatbahnen bezw. durch Verpachtung von 
Staatsbahnen), ferner die Finanzprinzipien beim Bau und Be- 
trieb von Staatsbahnen, die Formen der finanziellen Betheili- 
gung des Staats an den Privatbahnen bezw. der Unterstützung 
der letzteren usw. Welches immer die Verwaltungsform des 
Eisenbahnwesens in einem Staate ist, stets ergibt sich für die 
Staatsverwaltung eine Reihe von Aufgaben behufs Hoerbei- 
führung der erreichbaren yollkommensten Wirkungsweise des 
Eisenbahnapparats. Je nachdem es sich um deren Durch- 
führung gegenüber Staats- oder Privatbahnen handelt, werden 
Unterschiede im einzelnen, insbesondere in den anzuwendenden 
Mitteln nothwendig, das Wesen der Aufgaben selbst wird aber 
davon nicht berührt. 


Die hauptsächlichsten bei der gemeinwirthschaftlichen 
Eisenbahnpolitik im Auge zu bahaltenden Punkte sind die 
richtige Klassifikation der einzeinen Linien nach ihren Zwecken 
und ihrer Verkehrsstärke, die richtige zeitliche Reihenfolge 
bezüglich der Anlage der einzelnen Linien, die Herbeiführung 
eines entsprechenden Maasses von Einheitlichkeit in Bau und 
Batrieb, die Bahnpolizei, die regelmässige Vorsorge für aus- 
reichende Befriedigung der sich äussernden Verkehrsbedürfnisse 
in Schätzung des Maasses und der Qualität der Transport- 
leistungen, die Sicherstellung allgemeiner Benutzbarkeit und 
der Gleichbehandlung bei Benutzung der Eisenbahnen, endlich 
die Regelung der Transportpreise, die Tarifpolitik usw. Einer 
Reihe einschlägiger Fragen sind besondere Artikel gewidmet. 
Es findet sich u. a. ein bemerkenswerther Artikel über „Staats- 
und Privateisenbahnen“, worin neben einer äusserst klaren 
Uebersicht jener Beweisgründe, welche von den Anhängern des 
Privatbahnsystems einerseits, von jenen des Staatsbahnsystems 
andererseits geltend gemacht werden, auch eine geschichtliche 
Enatwickelung der Staats- und Privateisen bahnen in den einzelnen 


| Ländern enthalten ist. 


Hervorzuheben sind weiter die Artikel über Ertrags- 
garantie und Subventionen. In letzterem Artikel sind u.a, die 
Subventionen mit Naturalleistungen besprochen, deren ein- 
fachste Form die in Amerika in grossem Umfang angewende- 
ten Landschenkungen bilden (vom Kongress der „Land grants“ 


„wurden für die Pacificlinien nahezu 800 000 km bewilligt). Eine 


andere Subventionsmethode mit Naturalleistungen wurde durch 
das Gesetz vom 11. Juni 1842 in Frankreich eingeführt. Danach 
stellte der Staat den ganzen Unterbau und die Hochbauten her, 


| wobei Departements und Gemeinden zwei Dritttheile der Grund- 
' einlösungskosten tragen mussten. 


Den Gesellschaften erübrigte 
nur die Legung des Oberbaues und die Beschaffung der Fahr- 
betriebsmitte. Auch durch Steuern-, Zoll- und Gebühren- 
befreiungen fördert der Staat vielfach den Bau von Eisenbahnen 
(näheres in den Artikeln „Steuerbefreiungen“ und „Zollbefrei- 
ungen“). Steuerbefreiungen für bestimmte Dauer pflegen 
namentlich für Nebenbahnen gewährt zu werden (z. B. in 
Zollbefreiungen für die Einfuhr 
von Eisenbahn-Baumaterial wurden in früherer Zeit in indu- 
striearmen Ländern eingeräumt, zumeist jedoch zum Schutze 
der einheimischen Industrie später wieder aufgehoben (so z. B. 
in Oesterreich und Russland). Inwieweit nicht derartige Be- 
freiungen platzgreifen, unterliegen die Eisenbahnen allen Staats- 
und lokalen Steuern, Gebühren, Taxen usw., für welche die 


gesetzlichen Voraussetzungen zutreffen. Dem Artikel „Besteue- 
rung der Eisenbahnen“, welcher die einschlägigen Verhältnisse 
in den einzelnen Ländern behandelt, entnehmen wir u. a., dass 
in Frankreich und Belgien die Eisenbahnen von ihren Gebäuden 
auch die Thür- und Fenstersteuer bezahlen müssen, dass ferner 
die Englischen Bahnen durch die Abgaben für kirchliche 
Zwecke schwer belastet sind (jährlich etwa 30000000 Fres.). 
Ein besonderer Artikel ist der Transportstexer gewidmet. In 
demselben erörtert der bekannte Fachschriftsteller Sonnenschein 
zunächst die Frage, ob und inwieweit die Transportsteuer vom 
volkswirthschaftlichen Gesichtspunkt gerechtfertigt sei und 
gibt sohin eine Uebersicht über den Stand der einschlägigen 
Gesetzgebung in den einzelnen Staaten. Danach ist in Italien 
und Ungarn eine alle Transportgattungen (Personen, Gepäck, 
Eil- und Frachtgüter) betreffende Steuer eingeführt. Die 
Transportsteuer in Russland beschränkt sich auf Reisende, 
Gepäck und Eilgüter, jene in Frankreich auf Personenfahr- 
preise und Gepäcküberfracht. In England besteht lediglich 
eine Passagiersteuer. Der Ertrag der Transportsteuern ist ein 
sehr bedeutender. So ergab die Transportsteuer. in Frank- 
reich 1871 54390000 Fres., in Italien 1892 17900000 L, in Russ- 
land etwa 9000000 R. 


Bei Erfüllung derjenigen Aufgaben der Regierung, welche | 


mit der Eisenbahnpolitik im Zusammenhange stehen, wirken 
vielfach, namentlich in Fahrplan- und Tarifangelegenheiten, 
besondere Körperschaften beiräthlich mit. 

Der Artikel „Eisenbahn-Beiräthe“* bespricht die Organi- 


sation derartiger Körperschaften in den verschiedenen Ländern, | 


so in Preussen, Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden, Hessen, 
Oldenburg, Mecklenburg-Schwerin, Oesterreich, Ungarn (Tarif- 
kommission), Italien (Tarifrath), Dänemark, Frankreich (Comite& 
consultatif des chemins de fer), Russland usw. 


In engem Zusammenhang mit der Eisenbahnpolitik steht 
das Eisenbahn-Konzessionswesen insofern, als durch die Kon- 
zessionen jene Bedingungen festgestellt werden, welche sich 
zur Wahrung der öffentlichen Interessen beim Bau und Betrieb 
der Eisenbahnen als nöthig darstellen. Eine eigenthümliche 


in Frankreich und Spanien übliche Form der Konzessions- 


verleihung ist die im Artikel „Eisenbahnkonzession‘“ näher be- 
sprochene Adjukation, wobei zunächst durch ein Gesetz die 
wesentlichen Bedingungen vom finanziellen Standpunkt fest- 
gestellt werden und das Cahier des charges genehmigt wird. 
Hierauf veröffentlicht ein ministerielles Dekret die Bedingungen 
des Aufgebots. Die einlangenden Offerten werden geprüft und 
erfolgt sohin die Bekanntmachung des Ergebnisses der Offert- 
verhandlung bezw. der Zuschlag. Man wendete die Adjukation in 
Frankreich in der Voraussetzung an, dass durch Konkurrenz 
der Offerenten die Möglichkeit gegeben sei, günstigere Bedin- 
gungen im öffentlichen Interesse zu erlangen. Indessen machte 
man damit in Frankreich wiederholt und speziell 1845 bei Ver- 
gebung der Eisenbahn von Paris nach Lyon schlimme Erfah- 
rungen, indem sich die verschiedenen Bewerber vereinigten; 
seitdem wird zwischen adjucation und concession directe 
(gr& & gr&e) nach Lage der Umstände gewechselt. Gleich den 
eigenartigen Normen, welche das Gründungsverfahren und die 
Bedingungen der Konzessionirung von Eisenbahnen regeln, 
verdanken auch viele andere Rechtsnormen den besonderen 
Verhältnissen des Eisenbahnwesens ihre Entstehung oder Aus- 
bildung. Wie vielseitig diese Normen sind und wie dieselben 
fast alle Zweige des öffentlichen und Privatrechts durchdringen, 
ist aus den Artikeln „Eisenbahnrecht“ und „Eisenbahn-Gesetz- 
gebung‘ sowie aus der nachstehenden Aufzählung der Abhand- 
lungen zu entnehmen, in welchen hervorragende Fachmänner 
(Dr. Eger, Gerstner, Gleim, Dr. v. d. Leyen u. a.) die einzelnen 
Phasen des Rechtslebens der Eisenbahnen zur Darstellung 
bringen. Wir nennen beispielsweise die Artikel: Bahnpolizei, 
Betriebsreglement, Eisenbahnbücher, Eisenbahnkonkursrecht, 
Eisenbahnschulden, Eisenbahnstrafrecht, Enteignungsrecht, 
Feuerpolizei, Frachtrecht, Frachtrecht (internationales), Gläubi- 
gervertretung, Haftpflicht, Haftpflicht für Körperverletzungen 


— 


und Tödltungen, Heimfallsrecht, Pfandrecht, Sequestration, Wege - 
baupflicht, Zufahrtstrassen, Zwangsvollstreckung usw. Die Ge- 
setzgebung zeigt im allgemeinen gegenüber den Eisenbahnen 
grössere Strenge als gegenüber anderen Transportunternehmen, 
eine Erscheinung, deren Begründung darin zu suchen ist, dass 
mit dem Eisenbahnwesen die vielfältigsten staatlichen Inter- 
essen zusammenhängen (militärische Bereitschaft der Eisen- 
bahnen, Benutzung für Posttransporte usw.), dass ferner die 
Eisenbahnen hohe volkswirthschaftliche Aufgaben zu erfüllen 
haben, dass der Eisenbahnbau in die verschiedensten Privat- 
interessen eingreift, endlich die Gefährlichkeit des Eisenbahn- 
betriebs der Staatsverwaltung eine erhöhte Fürsorge für die 
Sicherheit und Regelmässigkeit des Betriebs zur Pflicht macht. 


In letzterer Richtung sind insbesondere die im Artikel 
„Haftpflicht für Körperverletzungen und Tödtungen“ näher 
behandelten sogenannten Haftpflichtgesetze zu nennen, welche 
die Hattpflicht der Eisenbahnen für Unfälle beim Betrieb durch 
Verschiebung der Beweislast zu Ungunsten derselben empfind- 
lich verschärft haben. Andererseits wurden aber auch zum 
Schutze der Eisenbahnen gegen Störungen des Betriebs 
strenge Strafbestimmungen erlassen und ist aus dem Artikel 
„Eisenbahnstrafrecht“ zu entnehmen, dass in einer Reihe von 
Staaten die Zerstörung des Bahnkörpers oder die Gefährdung 
des Zugverkehrs, wenn eine solche Handlung den Tod eines 
Menschen zur Folge hatte, mit lebenslänglichem Zuchthaus, 
ja sogar mit dem Tode bestraft wird. 


Die eigenartige Rechtsbildung auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens wurde nicht unwesentlich durch die internationale 


‚ Richtung bestimmt, welche im Eisenbahnverkehr zur Geltung 


kam. Der gemeinschaftliche Verkehr der Bahnen verschiedener 
Staaten veranlasste die Schaffung zahlreicher internationaler 
Rechtsnormen. Die grösste Bedeutung in dieser Richtung 
nimmt wohl das am 1. Januar 1893 in Kraft getretene inter- 
nationale Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr in Anspruch, welches von Geheimrath Gerstner unter 
dem Schlagworte „Frachtrecht (internationales)“ in meister- 
hafter Weise behandelt ist. Welchen Fortschritt dieses Ueber- 
einkommmen bedeutet, mag daraus entnommen werden, dass 
es nunmehr, ohne dass es besonderer, bahnseitiger Abmachun- 
gen bedürfte, möglich ist, eine Sendung innerhalb eines 
Gebiets mit direkten Frachtbriefen zu befördern, welches sich 
von der Nordsee bis Sizilien und von der Westküste Frank- 
reichs bis zu den Steppen Sibiriens erstreckt. Diese kolossale 


| Entwickelung des internationalen Güterverkehrs wäre nicht 


möglich, wenn nicht zunächst im Wege freier Abmachungen 
der Bahnen, und später durch den Staatsvertrag über die (in 
einem besonderen Artikel behandelte) „Technische Einheit im 
Eisenbahnwesen“, einheitliche Konstruktionsprinzipien für die 
Eisenbahnwagen aufgestellt worden wären, so dass nunmehr 
ein Wagenübergang zwischen allen normalspurigan Bahnen des 
Europäischen Festlandes stattfinden kans. Die Bedingungen 
dieses Wagenübergangs sind in einem besonderen Artikel aus- 
führlich besprochen. 

Gleichwie im Gütertransport so ist auch im Personen- 
und Gepäcktransport und zwar hier ausschliesslich durch 
bahnseitige Abmachungen für den direkten Verkehr in immer 
weiterem Umfange vorgesorgt worden. Gleichwie anfänglich 
die Güterwagen der einzelnen Bahnen nur bis an das Ende ihres 
Bahngebiets liefen, die Güter dort umgeladen und mit neuen 
Frachtbriefen aufgegeben werden mussten, so mussten auch die 
Reisenden für jede Bahn ein neues Billet lösen, ihr Gepäck 
neu aufgeben und in einen anderen Wagen einsteigen. Heute 
bestehen direkte Personenwagen, welche ganz Europa durch- 
queren und mittelst Fähren sogar über Meere geführt werden. 
Es werden direkte Billets nach allen Weltgegenden und selbst 
nach überseeischen Plätzen ausgegeben und kann selbstver- 
ständlich auch das Gepäck überallhin direkt aufgegeben 
werden. Wenn man des riesenhaften Fortschrittgd in der Ent- 
wicklung des direkten Verkehrs gedenkt, darf man die hohen 
Verdienste nicht vergessen, welche der Verein Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen während seines 50 jährigen Bestandcs in 
dieser Richtung sich erworben hat. Der einschlägige Artikel 
registrirt die segensreiche Thätigkeit, welche dieser Verein auf 
den verschiedensten Gebieten des Eisenbahnwesens entwickelt 
hat. Er war es, der einen direkten Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr und im Zusammenhang damit den Wagenüber- 
gang innerhalb des ganzen Vereinsgebiets einrichtete. Er 
schuf den Rundreiseverkehr, er stellte die sog. Technischen 
Vereinbarungen fest, er organisirte die Technikerversamm- 
lungen und veröffentlichte die Ergebnisse ihrer Berathungen, 
er gibt ein technisches Organ und die Zeitung heraus, er 
verleiht Preise für Erfindungen und werthvolle litterarische 
Erscheinungen. Der Verein ist mit einem Wort der Sammel- 
und Brennpunkt aller wissenschaftlichen Thätigkeit und allen 
Fortschritts im Eisenbahnwesen Mitteleuropas. Von Artikeln, 
welche anderweitige Vereinigungen zur Einrichtung bezw. Er- 
leichterung des direkten Verkehrs behandeln, seien genannt 
die Artikel „Bahnverbände, Clearinghouse, Eisenbahnkongresse, 
Pool, Wegeverbände u. a.“ 

Die Assoziation der Eisenbahnbediensteten zur Verfol- 
gung gemeinsamer Zwecke behandelt der Artikel „Eisen- 
bahnbeamten-Vereine“. Aus dem reichen Inhalt dieses Artikels 
möchten wir nur hervorheben, dass, abgesehen von zahl- 
losen Vereinigungen, welche die Wahrung der Standesinter- 
essen, die Verbesserung der sozialen Lage oder gesellige 
Zwecke verfolgen, auch zahlreiche Vereine bestehen, welche 
sich die Förderung des Eisenbahnwesens zur Aufgabe machen 
und dass namentlich in Amerika, wo das Assoziationswesen 
unter den Eisenbahnbediensteten hoch entwickelt ist, einige 
Vereinigungen ähnliche Ziele, wie der Deutsche Eisenbahn- 
verein verfolgen, so beispielsweise die behufs Feststellung ein- 
heitlicher Bestimmungen für den Personenverkehr im Jahre 1879 
neuorganisirte „General Passenger and Ticket Agents Associa- 
tion“, die „Train Dispatcher Association“ zum Zwecke derEinfüh- 
rung einheitlicher Signale und Zugvorschriften, vor allem aber 
die 1886 gegründete, in hohem Ansehen stehende „Master Car 
builders Association“, deren Thätigkeit auf dem Gebiete der 
Förderung der Einheitlichkeit im Bau und in der Ausrüstung 
der Eisenbahnwagen in einem besonderen Artikel behandelt 
ist u. a. 

Der Umstand, dass mit Unterstützung der Verwaltungen 
gegründete Hilfskassen für Eisenbahnbedienstete in den Ver- 
einigten Staaten nur vereinzelt vorkommen (das erste derartige 
unter Garantie der Verwaltung und Beitragsleistung der Be- 
diensteten im Jahre 1881 gegründete Institut ist jenes der 
Baltimore und Ohiobahn), hat naturgemäss zur Selbsthilfe und 
zur Gründung zahlreicher Brüderschaften geführt, welche sich 
mit Alters-, Lebensversicherung u. dergl. befassen. Auch in den 
Ländern des Europäischen Festlandes bestehen zahlreiche der- 
artige vorwiegend auf Gegenseitigkeit beruhende Vereini- 
gungen der Bahnbediensteten und ergänzen dieselben die 
mannigfaltigen, von den Eisenbahnverwaltungen zu Gunsten 
ihrer Bediensteten geschaffenen Wohlfahrtseinrichtungen. 


Letztere sind der Bedeutung des Gegenstandes ent- 
sprechend in der Encyklopädie in einer Anzahl von Artikeln 
eingehend behandelt. Es ist geradezu erstaunlich, wie viel- 
seitig die Einrichtungen sind, welche die Eisenbahnverwal- 
tungen, theils allein, theils unter Mitwirkung ihrer Bediensteten 
zur Förderung des materiellen Wohls der letzteren ins Leben 
gerufen haben. 

Wir nennen, ohne auch nur annähernd Anspruch auf Voll- 
"ständigkeit zu erheben, Pensions- und Provisionsinstitute, 
Wittwen- und Waisenkassen, Unfall-Versicherungsanstalten, 
' Kranken- und Sterbekassen, Spar-, Unterstützungs- und Vor- 
schusskassen, Kleiderkassen, Lebensmittelmagazine, Speise- 
anstalten, Uebernachtungsräume, Arbeiterwohnungen und im 
Zusammenhange damit Schulen für die Kinder der Bedien- 
steten, Kinderbewahranstalten, Spitäler u. dergl. 


Unter den einschlägigen Artikeln verdient vor allem jener 
über „Pensionsinstitute“ besondere Beachtung. Demselben ent- 


nehmen wir die Thatsache, dass die Pensionsinstitute der Eisen- 
bahnen iast ausnahmslos ohne eine eigentliche versicherungs- 
technische Grundlage bei Festsetzung der Beiträge Leistungen 
übernehmen, welche das Maass derselben bei gewöhnlichen Ver- 
sicherungsanstalten weit übersteigen und insofern sich jeder Kal- 
kulation entziehen, als Pensionen auch an solche Bedienstete aus- 
bezahlt werden, welche, abgesehen von dem Falle der Invalidität, 
aus Dienstesrücksichten in den Ruhestand versetzt werden. 
Bereits Ende der sechziger Jahre wurden die Mängel in der Ein- 
richtung der Pensionsinstitute von den mathematischen Sachver- 
ständigen in eingehende Erörterung gezogen und bezeichnete 
das übereinstimmende Urtheil derselben die bestehenden Pen- 
sionsinstitute als unhaltbare Schöpfungen, welche sämmtlich 
der Zahlungsunfähigkeit entgegengehen. 


Vor allem entwickelte J. Kaan in einer Reihe von 
Schriften die mathematischen Versicherungsgrundsätze für 
Errichtung und Fortführung der Pensionsinstitute. Kaan wies 
nach, dass die Einzahlungen durchschnittlich mindestens 6 $ 
des Gehalts der Theilnehmer (hiervon 3 % für die Wittwen- 
pension und die Waisengelder) betragen müssten, um die 
Pensionsinstitute lebensfähig zu machen. Nach Kaan wirkten 
auch andere Fachmänner, so Dr. Wiegand, Rechel, in ähn- 
lichem Sinne. Seither ist eine Reihe von Eisenbahnverwal- 
tungen infolge des ungünstigen Standes ihrer Pensionsinstitute 
zu einer Ueberprüfung desselben und sohin zu einer Erhöhung 
der Mitgliederbeiträge bezw. Verwaltungszuschüsse geschritten. 
So ist beispielsweise die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn auf Grund 
eingehender Studien zu dem Ergebnisse gekommen, dass eine 
Erhöhung der Gesammteinzahlung von 10% auf14% des Gehalts 
der Theilnehmer erforderlich sei, und hat deshalb im Jahre 
1892 zunächst und zwar durch Erhöhung ihres Zuschusses die 
Einzahlung auf 12% des Theilnehmergehalts gebracht. Die 
Gotthardbahn stellte das Erforderniss einer Gesammteinzahlung 
von 7% des Theilnehmergehalts fest und erhöhte dement- 
sprechend ihren Zuschuss usw. Auch der Versuch der Schaffung 
einer mathematischen Grundlage kommt bereits bei einer Reihe 
von Pensionsinstituten vor. So finden wir das sogen. In- 
dividualitätsprinzip (bei demselben wird jede einzelne Fin- 
zahlung zu Gunsten des Theilnehmers gebucht, und bildet die 
Summe der Einzahlungen nebst Zinsen die Grundlage für die 
Bemessung der Rente) bei mehreren Französischen Bahnen, 
den Russischen Südwestbahnen und den Russischen Staatsbahnen 
durchgeführt. In Russland und in der Schweiz sah man sich 
durch die ungünstigen Ergebnisse der mathematischen Berech- 
nungen über den Stand der Pensionsinstitute veranlasst, von 
Staatswegen eine Regelung des Pensionskassenwesens herbei- 
zuführen. Nach dem Schweizerischen Bundesgesetz vom 28. Juni 
1889 haben die Eisenbahngesellschaften den Abgang zu decken, 
welcher sich bei der alle 5 Jahre vorzunehmenden Bilanzauf- 
stellung ergibt, und mussten auf Grund dieser gesetzlichen 
Bestimmung die grösseren Schweizer Bahnen anlässlich der 
erstmaligen Aufstellung der Bilanz Fehlbeträge decken, welche 
sich für jede einzelne auf mehrere Millionen Francs beliefen. 
Besondere Anerkennung verdient der Verfasser des Artikels 
„Pensionsinstitute“ für die demselben beigegebene und mit 
unendlicher Sorgfalt bearbeitete übersichtliche Zusammen- 
stellung der wichtigsten Bestimmungen aus den Satzungen 
von Pensionsstatuten Deutscher, Oesterreichischer, Schweize- 
rischer, Belgischer, Niederländischer, Italienischer, Französi- 
scher, Russischer und Englischer Eisenbahnverwaltungen. In 
den Artikeln „Betriebskrankenkassen“ und „Baukrankenkassen*“ 
sind die auf Grund allgemeiner gesetzlicher Bestimmungen 
über die Krankenversicherung bei den Deutschen und Oester- 
reichischen Bahnen geschaffenen Einrichtungen, in dem Artikel 
„Krankenkassen“ die aus freier Entschliessung der Eisenbahnen 
errichteten derartigen Hilfskassen in den verschiedenen Län- 
dern besprochen. 


Die Frage der Alters- und Krankenversicherung ist für 
die Eisenbahnbediensteten von um so grösserer Bedeutung, als 
manche Kategorien der im äusseren Dienst verwendeten Be- 


diensteten besonderen und nicht selten bleibenden Störungen 
ihres Gesundheitszustandes ausgesetzt sind. Dem interessanten 
Artikel „Berufskrankheiten“ ist zu entnehmen, dass nach der 
herrschenden Ansicht namentlich der Dienst auf der Loko- 
motive in eigenthümlicher Weise auf die Gesundheit einwirkt 
und krankhafte Veränderungen des Nervensystems herbeiführt. 
Im Gegensatz hierzu stehen allerdings die Anschauungen ein- 
zelner Französischer Aerzte, nach welchen der Dienst auf der 
Maschine ein für die Gesundheit sehr zuträglicher und förder- 
licher ist. Soul& vindizirt sogar diesem Dienst Heilkraft gegen 
die Schwindsucht. 


Bemerkenswerth ist es ferner, dass Beamte des äusseren 
Dienstes infolge einer durch den Beruf bedingten Prädisposi- 
tion eine besondere Empfänglichkeit für den Shock (das ist 
eine durch Erschütterung bei Rangirstössen, leichteren Zu- 
sammenstössen u. dergl. hervorgerufene Reizbarkeit und 
Schwäche des Centralnervensystems) zeigen. Infolge dieser 
Prädisposition wird nach den Untersuchungen Dr. Riegler’s bei 
den Eisenbahnbeamten nach einem überstandenen Eisenbahn- 
unfalle eine krankhafte körperliche und psychische Verstim- 
mung, die Siderodermophie beobachtet, deren Erscheinungen 
leicht zu Verwechselungen mit wirklichen Verletzungen des 
Rückenmarks Anlass geben. In England werden die bei Zu- 
sammenstössen von Eisenbahnzügen zur Entwickelung kommen- 
den pathologischen Erscheinungen als „railway spine“ bezeich- 
net und wurde denselben in Deutschland zuerst von Leyden 
1874 näheres Studium gewidmet. 


Wir müssen uns leider versagen, die Artikel zu be- 
sprechen, welche die anderen Wohlfahrtseinrichtungen für 
Eisenbahnbedienstete behandeln und möchten nur auf die 
sonstige Fürsorge hinweisen, welche die Bahnverwaltungen im 
Interesse des körperlichen Wohls ihrer Bediensteten durch 
Herabsetzung der Dienstzeit (vergl. die Artikel „Diensteinthei- 
lung“ und „Werkstätten“), durch Gewährung von Ruhetagen 
(siehe den Artikel „Sonntagsruhe“), durch Bewilligung freier Fahrt 


—— 


zu Erholungszwecken, unentgeltlichen Transport von Lebens- 
mitteln und andere Maassregeln bethätigen. Ebenso fördern 
die Bahnverwaltungen die fachliche Ausbildung ihrer Bedien- 
steten durch Errichtung von Schulen. Der Artikel „Eisenbahn- 
schulen“ enthält sehr interessante Angaben über den Lehrkurs 
zur Heranbildung von Eisenbahnbeamten in Budapest, über die 
Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte in Wien, über die 
eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen an mehreren 
Preussischen Universitäten, über die Eisenbahnschule in Biel, 
über die Eisenbahnschulen für den niederen technischen Dienst 
in Russland, sowie über die namentlich bei den Preussischen 
Staatsbahnen weitgehend ausgebildeten, aber auch in England, 
Frankreich und anderwärts bestehenden Lehrlingsschulen oder 
Lehrlingswerkstätten. 

Zu den dem Wohle des Personals dienenden Einrich- 
tungen gehören auch die zahlreichen Stiftungen, welche zu 
Gunsten von Eisenbahnbediensteten bestehen. In dem Artikel 
Eisenbahnstiftungen ist unter anderem auch die im Jahre 1879 
von den Russischen Bahnen anlässlich des Regierungsjubiläums 
Kaiser Alexander II. errichtete Invalidenstiftung besprochen. 
Das erste Eisenbahninvalidenhaus wurde in Moskau 1886, das 
zweite 1888 im südwestlichen Gebiet errichtet. In der Moskauer 
Kolonie wohnten 1889 42 unverheirathete und 126 verheirathete 
Invaliden mit 272 Kindern. In Amerika ist insbesondere das 
durch eine grossartige Stiftung des Eisenbahnkönigs Vanderbilt 
geschaffene Heim für Bahnbedienstete in Newyork (Railroad 
Mens Building) zu erwähnen, bezüglich dessen Einrichtung 
der Artikel Eisenbahnstiftungen nähere Angaben enthält. 


Wir schliessen hiermit unsere Skizzen mit dem Wunsche, 
dass es uns gelungen sein möchte, an der Hand des Röll’schen 


Riesenwerks, wenn auch nur in flüchtigen Umrissen ein Bild: 


von der grossartigen Ausgestaltung geboten zu haben, welche 
das Eisenbahnwesen in seinem bisherigen Entwickelungsgange 
erfahren hat. 


Ueber die Entschädigungspflicht der Eisenbahn bei Beschädigung eines Gutes durch 
Transportverzögerung. 
Von Offizial Dr. Reindl in München. 


In Nr. 27 S. 245—247 d. Ztg. wurde von mir eine im 
Jahrg. IV Nr. 1 8. 51 und 52 der „Zeitschrift für den inter- 
nationalen Eisenbahntransport* mitgetheilte Entscheidung des 
Centralamtes in Bern über die Entschädigungspflicht der 
Eisenbahn bei Verderb von Gütern durch Transportverzögerung 
einer Besprechung unterzogen und darzulegen versucht, dass 
diese Entscheidung mit den Bestimmungen in Art. 30 und 31 
des Internationalen Frachtübereinkommens nicht im Ein- 
klang stehe. 

Gegen diese Ausführungen wendet sich nun Herr Theodor 
R, v. Rinaldini im Hett 28 vom 5. Juli 1.J. der Zeitschrift für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Monarchie und versucht die Richtigkeit der fraglichen 
Entscheidung des Centralamtes nachzuweisen. Seine Beweis- 
führung ist höchst interessant, gleichwohl erachte ich sie nicht 
für durchschlagend. 

Dass die Haftung der Eisenbahn für Verlust, Minderung 
und Beschädigung und jene für die Lieferfristversäumung im 
Internationalen Debereinkommen grundsätzlich verschieden ist 
und dass hinsichtlich des Umfanges an sich die Haftung für 
Lieferfristversäumung die weitergehende ist, weil sie jeden 
Falles auch die Haftung für entgangenen Gewinn in sich 
schliesst, ist ohne Zweifel richtig. Gerade aus dieser grund- 
sätzlich verschiedenen Regelung der Haftung für Verlust, 
Minderung und Beschädigung einerseits und für Lieferfrist- 
versäumung andererseits geht .aber die Richtigkeit der von 
mir vertheidigten Auslegung hervor.. Aus der grundsätzlich 
verschiedenen Voraussetzung für den Eintritt der einen und 
der anderen Ersatzpflicht — abgesehen von dem Wortlaute der 
Art. 30 und 39 — folgt, dass Art.30 und 39 des Internationalen 
Uebereinkommens nicht im Verhältniss der lex generalis zur lex 
specialis zu einander stehen in der Weise, dass die Haftung 
für Beschädigung in Art. 30 nur auf jene Fälle beschränkt 


des Gutes nicht mehr liberirend zur Seite. 


wäre, in welchen die Beschädigung nicht Folge einer Liefer- 
fristversäumung ist. Art. 30 des Internationalen Ueberein- 
kommens spricht ganz allgemein von „Beschädigung“, gleich- 
viel worin diese ihre Ursache habe; nur die in Art. 30 näher 
angeführten Ursachen, wozu der innere Verderb der Güter ge- 
hört, befreien die Bahn von dieser ihrer Haftpflicht. Um sich 
auf diesen Befreiungsgrund — inneren Verderb — berufen zu 
können, muss aber die Eisenbahn alles gethan haben, was von 
ihr mit Rücksicht auf die natürliche Beschaffenheit des Gutes 
und den leichten Verderb desselben nach allgemeiner Verkehrs- 
anschauung und mit vernünftigen Mitteln zum Schutze des 
Gutes erwartet werden kann.*) Dazu gehört auch, dass sie 
für den Transport des Gutes nicht längere Zeit, als ihr zur 
ordnungsgemässen Ausführung desselben zugestanden ist, iu 
Anspruch nimmt. Ist demnach der Verderb des Gutes nicht 
die Folge des Transportes an sich, sondern, wenn auch durch 
die leichte Verderblichkeit des Gutes begünstigt, die Folge 
eines schuldhaften Verhaltens der Eisenbahn, so steht letzterer 
die Berufung auf die eigenthümliche natürliche Beschaffenheit 
Warum aber hier 
das Verschulden, welches zufällig in einer Transportverzöge- 
rung liegt, anders beurtheilt werden soll als ein anderes, die 
Ursache des Verderbes des Gutes bildendes Verschulden, ist 
schlechterdings nicht einzusehen. Warum soll die Eisenbahn 
den durch die Beschädigung eines Gutes entstandenen Minder- 
werth zu ersetzen verpflichtet sein, wenn der Verderb eines 
empfindlichen Gutes beispielsweise durch fehlerhafte Verladung 
entstanden ist, dagegen nicht, wenn der Verderb durch unacht- 


same Fehlspedition des Gutes und dadurch hervorgerufene - 


Transportverzögerung verursacht wurde ? Im einen wie im an- 


*) Eger, Internationales Uebereinkommen 8. 547. 
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deren Falle liegt ein Verschulden der Eisenbahn, das die Ur- 
sache des Verderbes geworden ist, vor. Man wird doch auch 
nicht behaupten können, dass die Transportverzögerung immer 
das geringere Versehen sei, für welches auch stets ein gerin- 
gerer Ersatzbetrag zu leisten ist. Dass der Beweis, die Be- 
schädigung des Gutes sei gegebenenfalls nicht aus der natür- 
lichen Beschattenheit des letzteren, sondern durch Verschulden 
der Eisenbahn entstanden, nur auf die auf mechanische Weise 
oder durch Vernässung, Beschmutzung usw. entstandenen Be- 
schädigungen beschränkt sei, wie Herr v. Rinaldini behauptet, 
ist eine rein willkürliche Annahme, für die das Gesetz keinerlei 
Anhaltspunkte bietet. Für derartige Beschädigungen wird der 
Beweis eines Verschnldens der Eisenbahn in der Regel über- 
haupt nicht nothwendig sein, da sie meist nicht einer mit der 
natürlichen Beschaffenheit des Gutes verbundenen besonderen 
Gefahr entspringen. 

Herr v. Rinaldini beruft sich ferner darauf, dass bei der 
hier vertretenen Auffassung die Haftung wegen verspäteter 
Ablieferung verderblicher Güter praktisch über den in Art. 40 
des Internationalen Uebereinkommens festgesetzten Normalsatz 
hinaus erweitert werde und dass es nicht Wille des Gesetz- 
gebers gewesen sein könne, bei verspäteter Ablieferung ver- 
derblicher Güter die Haftpflicht der Eisenbahn, die doch hin- 
sichtlich dieser Güter in Art. 30 und 31 des Internationalen Ueber- 
einkommens so wesentlich eingeschränkt sei, in so ganz ausser- 
ordentlicher Weise zu erweitern. Diese Argumentation er- 
scheint mir jedoch nicht überzengend. Es ist vor allem nicht 
richtig, dass bei Annahme unserer Auffassung die Haftung 
wegen verspäteter Ablieferung verderblicher Güter in einer 
dem Internationalen Uebereinkommen fremden Weise erweitert 
würde. Wenn bei einer Sendung leicht verderblicher Güter 
eine Lieferfristüberschreitung obne Verderb des Gutes vor- 
liegt, so erhält auch in diesem Falle der Entschädigungs- 
berechtigte nur den Schaden nach Maassgabe der Art. 39 und 40 
des Internationalen Uebereinkommens bis zu dem in letzterem 
Artikel festgesetzten Normalsatz zugebilligt. Die Haftung für 
Lieferfristüberschreitung bei einer Sendung verderblicher Güter 
-- nehmen wir beispielsweise eine für eine grosse Festlichkeit 
bestellte Sendung Fische an — unterscheidet sich, wenn die 
Sendung nicht infolge des zu lange dauernden Transportes ver- 
dorben ist, bezüglich ihrer Höhe in keiner Weise von jener 
bei dem von Herrn v. Rinaldini angeführten Falle, dass eine 
Sendung Tannenbäume nach dem 24. Dezember eintrifft. In 
diesen Fällen wird das Gut unversehrt, aber zu spät abgeliefert. 
Neben dieser Verpflichtung des Frachtführers zur rocht- 
zeitigen Ablieferung des Gutes besteht aber auch in noch 
höherem Maasse jene zur unbeschädigten Ablieferung, 
das salvum fore recipere. Warum der Frachtführer von dieser 
letzteren Verpflichtung entbunden sein solle, wenn sein Ver- 


Bücherschau. 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 
Zeitschrift für Eisenbahnrecht, herausgegeben von Dr. G. Eger, 
Regierungsrath, XII. Band 4. Heft. Breslau. J. U. Kern’s 
Verlag 1896. 

Das Heft bringt eine kurze Erläuterung des $ 89 der 
Verkehrsordnung durch den Herausgeber, eine Abhandlung 
über die Veröffentlichung der Eisenbahntarife von Geh. Regie- 
rungsrath Bering. Dr. Eger bestreitet die Gesetzmässigkeit 
des $ 89 V.-O., weil dieser eine die Grenzen der SS 395 Abs. 2, 
423 H.-G.-B, überschreitende und damit unzulässige Haftaus- 
ausschliessung der Bahn enthalte. 


Die — übrigens im gleichen Umfange wie in den früheren 
Heften — aufgenommenen Entscheidungen betreffen vorzugsweise 
das Handelsrecht sowie auf dem Gebiete der Landesrechte das 
Preussische Wegerecht. Aus dem mannigfachen Inhalte der 
Entscheidungen dürften folgende Rechtsgrundsätze von wei- 
terer Bedeutung sein: 

1. Wege, welche lange Jahre hindurch als Verkehrsver- 
mittler für das allgemeine Publikum gedient haben, gelten im 
Preussischen wie im Französischen Rechte als öffentliche, so- 


“fern nicht vorhandene Urkunden oder wahrnehmbare Zeichen 


darauf hinweisen, dass sie Privateigenthum verblieben sind. 


. Wird andererseits das Privateigenthum an einem Wege aner- 


kannt, so gilt.dieses bis zum Beweise des Gegentheils als un- 
beschränktes (Entsch. d. Preuss. O.-Verw.-G. v. 28. Novem- 
ber 1894). 

2. Die Haftung der ersten und letzten Bahn für die 
Zwischenbahnen gemäss $$ 429 H.-G.-B., 74 V.-O. erstreckt sich 
nur auf die Verpflichtungen aus dem Frachtbriefe, z. B. nicht 
auf eine Mehrgebühr, welche eine Zwischenbahn erhoben hat 
(Entsch. d. Bagatellger. i. Handelssachen Wien vy. 19. Januar 1895). 
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schulden, das die unversehrte Ablieferung des Gutes ver- 
hindert hat, zufällig in einer Transportverzögerung beruht, ist 
nicht erfindlich. Dadurch ist seine Haftpflicht nicht über die 
in Art. 30 und 31 statuirte Einschränkung hinaus erweitert; 
denn auf den in Art. 30 und 31 festgesetzten Haftausschlies- 
sungsgrund kann er sich bei vorliegendem Verschulden auch 
bei rechtzeitiger Lieferung nicht berufen. Andererseits ist er 
aber zum Ersatz des Minderwerthes des Gutes nach Art. 30 
und 37 dann nicht verpflichtet, wenn ihm nicht bewiesen wer- 
den kann, dass ohne die Transportverzögerung das Gut nicht 
verdorben wäre. Wie die Eisenbahn bei leicht verderblichen 
Gütern grössere Sorgfalt hinsichtlich der Verladung und ver- 
schiedener anderer für den Transport in Betracht kommender 
Umstände anzuwenden hat, so muss sie eben auch hinsichtlich 
der rechtzeitigen Beförderung solcher Güter besondere Auf- 
merksamkeit anwenden. Richtig ist, dass in den hier in Rede 
stehenden Fällen sowohl bei verspäteter Ablieferung des Gutes 
in unbeschädigtem Zustande immer nur ein und dasselbe Ver- 
schulden vorhanden ist. Nachdem aber die Wirkungen dieses 
Verschuldens in verschiedenen Richtungen sich äussern, so hat 
eben der Frachtführer die Folgen seines Verschuldens auch 
nach den verschiedenen Richtungen hin zu tragen. Es ist ein 
den allgemeinen Rechtsgrundsätzen vollkommen entsprechonder 
Satz, dass, wenn durch ein und dasselbe Verschulden verschie- 
dene Rechtspflichten — hier jene zur unversehrten und 
zur rechtzeitigen Ablieterung des Gutes — verletzt wer- 
den, auch der aus der Verletzung jeder einzelnen Rechtspflicht 
hervorgegangene Schaden von dem zum Ersatze Verpflichteten 
zu vertreten ist. 

Der von Herrn v. Rinaldini weiter angeführte Satz, dass, 
wenn für eine bestimmte Art des Verschuldens — im vorliegen- 
Falle die Lieferfristversäumung — ein gewisses Ausmaass des 
zu leistenden Ersatzes — hier der in Art. 40 bestimmte Normal- 
satz — festgesetzt sei, man doch nicht von diesem Ausmaass 
abgehen dürfe, weil der Schaden zufällig in einem Ereignisse 
bestehe, für welches sonst nach anderen Bestimmungen ge- 
haftet wird, wäre nur dann richtig, wenn Art. 30 und 39 des 
Internationalen Uebereinkommens in einem derartigen Verhält- 
nisse zu einander stünden, dass Art. 30 nur auf jene Fälle von 
Beschädigungen beschränkt wäre, in welchen die letzteren 
nicht Folge von Transportverzögerungen sind. Die Annahme 
eines solchen Verhältnisses ist aber, wie bereits oben bemerkt, 
nicht zutreffend. 

Nach alledem kann man nicht von einer ungerechten 
Haftung, welche die herrschende Theorie in den fraglichen 
Fällen der Eisenbahn zuschreibe, sprechen; vom Standpunkte 
des geltenden Rechtes aus wird auch nach meiner Meinung 
Reset diese Haftung kaum mit Erfolg angekämpft werden 

önnen. 


3. Eine Annahmeweigerung des Empfängers kann von 
diesem nicht zurückgenommen werden, sobald der Absender 
von der Weigerung Kenntniss und dadurch sein Verfügungs- 
recht wieder erlangt hat (Entsch. d. Landgerichts München 
v. 15. März 1895). 

4. Als — anerkanntermaassen — ledigliches Beweismittel 
kann die Fahrkarte den Beförderungsvertrag der Bahn auf 
Grund der V.-O. nicht ändern, ein Aufdruck: „gültig für alle 
Züge“ die Verpflichtung zur Lösung der für D-Züge vorge- 
sehenen Platzkarten demnach nicht aufheben (Entsch.'d. L.-G. 
Dresden v. 19. April 1895). 

5. $ 330 St.-G.-B. betrifft nicht nur die Fälle, in denen 
Konstruktionsfehler begangen sind, sondern auch solche, in 
denen ein Verstoss gegen die allgemeinen Regeln der Bau- 
kunst vorliegt, z. B. dıe Fortsetzung der Arbeiten, trotzdem 
dass ein vorheriges Austrocknen, welches zur Verhütung von 
Hausschwamm erforderlich ist, nicht abgewartet wurde. Die 
Getahr dieses Verstosses gegen die Baukunst liegt in der durch 
den leicht bei Feuchtigkeit sich bildenden Schwamm begrün- 
deten Gesundheitsbeeinträchtigung der Bewohner (Entsch. d. 
Reichsger. v. 28. September 1895). 

6. $S62 B.-O. ist als polizeiliche Bestimmung im Sinne des 
$ 9 Abs. 2 des Sprengstoffgesetzes vom 19. Juni 1884 anzusehen 
Entsch. d. Reichsger. v. 10. Oktober 1895). 

7. Die Strafe des $ 142 d. Inv. u. Alt.-Versich.-Ges. v. 
22. Juni 1889 schliesst als Ördnungsstrafe die öffentliche Strafe 
des Betrugs ($ 263 St.-G.-B.) nicht aus (Entsch. d. Reichsger. 
v. 18. Oktober 1895). 

Wie in den früheren Heften ist die Litteraturübersicht 
sorgfältig bearbeitet. 
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Amtliche Bekanntmachungen. (Schluss.) 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d.J. tritt 
ein neuer Tarif für den oben bezeich- 
neten Verkehr in Kraft, welcher direkte 
Entfernungen und Frachtsätze für den 
Verkehr der Stationen der Bayerischen 
Staatsbahnen mit Stationen der Direk- 
tionsbezirke Elberfeld, Essen und Köln 
sowie der Crefelder, der Dortmund- 
Gronau - Enscheder und der Eisern- 
Siegener Eisenbahn, ferner den auf 
Deutschem Gebiet gelegenen Stationen 
der Niederländischen Staats- und der 
Nordbrabant-Deutschen Bahn enthält. 

Die bisherigen Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr der ge- 
nannten Stationen im  Saarbrücken- 
Bayerischen Gütertarif vom 1. Januar 
189], Rheinisch- Westfälisch-Bayerischen 
Gütertarif vom 1. Januar 1891 und 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischen 
Holz-Ausnahmetarif vom 1. März :1884 
treten gleichzeitig ausser Kraft. Die 
Sätze des letzteren Tarifs bleiben jedoch, 
soweit sie billiger sind als die neuen 
Sätze, noch bis 1. Januar 1897 gültig. 

Mangels eines Bedürfnisses sind in den 
neuen Tarif die Ausnahmetarife für 
Europäisches Stammholz, Eisenerze etc. 
und Blei in Blöcken nicht übernommen 
worden. Diese Einschränkung sowie die 
Beseitigung einer Reihe Bayerischer 
Stationen aus den besonderen Tarif- 
tabellen des Ausnahmetarifs für Holz des 
Spezialtarifs II haben Frachterhöhungen 
für die genannten Artikel im Gefolge, 
welche auch sonst noch in vereinzelten 
Fällen eintreten, wobei es sich jedoch 
nur um geringfügige Erhöhungen der 
Tarifkilometer handelt. 

Das Erscheinen des neuen Tarifs wird 
demnächst veröffentlicht werden. Bis 
dahin ertheilt das Verkehrsbüreau der 
Unterzeichneten Auskunft. 

Die in dem Tarif enthaltenen Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die Baye- 
rischen Stationen Heidingsfeld, Gemün- 
den, Meiningen, Lichtenfels, Probstzella, 
Hof, Franzensbad und Eger gelten gleich- 
mässig auch für die gleichnamigen 
Stationen der Badischen, der Preussischen 
und der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
soweit dafür direkte Abfertigung über- 
haupt eingerichtet ist. 

Köln, den 17. August 1896. (1637) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Mit sofortiger 
Gültigkeit ist die Station Mögglin- 
sen der Königlich Württembergischen 
Staatseisenbahnen in den Main-Neckar- 
bahn - Württembergischen Expressgutver- 
kehr einbezogen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Express- 
gutabfertigungen. 

Darmstadt, den 17. August 1896. (1638) 

Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer 
Grenz-Verkehr. Einführung eines 
Tarifes. Mit 1. Oktober 1896 tritt ein 
Tarif, Theil II, Heft 1, Ausnahme-Tarif 
für die Beförderung von Maschinen und 
Maschinentheilen von Süddeutschland 
nach Podwoloczyska (Bhf. transit 
für Südwestrussland, im rubrizirten Ver- 
kehre in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 


Verwaltungen der Endbahnen und den 
betheiligten Stationen zum Preise von 
30 Hellern = 25 Markpfennigen für das 
Stück erhältlich. . 
Wien, am 12. August 1896. (1639) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober cr. wird 
zu dem Tarif für den direkten Personen- 
und Gepäck-Verkehr mit Warschau über 
Mlawa vom 16./28. Mai 1895 der Nach- 
trag I eingeführt. 

Derselbe enthält Fahrpreise usw. für 
die am 1. Oktober er. zur Eröffnung ge- 
langende Station „Danzig Hauptbahn- 
hof“, durch welche die in dem genannten 
Tarif enthaltenen Fahrpreise usw. für 
Danzig lege Thor aufgehoben werden. 
Der Nachtrag kann von der unterzeich- 
neten Verwaltung bezogen werden. 

Danzig, am 14. August 1896. (1640) 
Die Direktion der Marienburg-Mlawkaer 

Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Auf Grund der im Deutschen KReichs- 
und Königlich Preussischen Staats- 
anzeiger Nr. 50 für das Jahr 1896 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
je einer Lokomotiv- Drehscheibe von 
16,076 m Nutzlänge für die Bahnhöfe 
Bromberg und Nakel verdungen werden. 
Verdingungsanschlag, Bedingungen etc. 
und 10 Blatt Zeichnungen sind gegen 
freie Einsendung von 4,50 M von uns 
zu beziehen. 

Die Angebote sind bis zum 7. Sep- 
temberd.J., Mittags 12 Uhr ver- 
siegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, frei an uns einzureichen. 
Die Eröffnung und Verlesung der recht- 
zeitig eingegangenen Angebote wird in 
unserem Geschäftsgebäude, Zimmer 193 
stattfinden. 

Der Zuschlag erfolgt binnen 3 Wochen 
nach Ablauf des Verdingungstages. 

Bromberg, den 10. August 1896. (1641) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
vorhandenen abgängigen Materialien 
sollen verkauft werden. Verkaufsbe- 
dingungen und Verzeichniss sind bei 
unserer Magazinsverwaltung einzusehen, 
auch durch unser Sekretariat gegen porto- 
freie Einsendung von 20 8 zu beziehen. 

Angebote, welchen ein durch Namens- 
unterschrift anerkanntes Exemplar der 
Bedingungen beigefügt sein muss, sind 
bis zum 31. 1. Mts. Vormittags 10 Uhr, 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verla 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


versiegelt und mit bezüglicher Aufschrift 
versehen, hier einzureichen. 
Zuschlagsfrist 10 Tage. 
Giessen, den 17. August 189%. 
Gr. Direktion. 


(1642) 


7. Offene Stellen. 


Main-Neckar-Eisenbahn.. Ich suche zu 
meiner Unterstützung einen akademisch 
gebildeten Eisenbahningenieur. 

Bei entsprechenden Leistungen wird 
die Verwendung voraussichtlich eine 
dauernde sein. 

Meldungen unter Anschluss von Zeug- 
nissabschriften, Angabe der Gehaltsan- 
sprüche und der Zeit, zu welcher- der 
Dienstantritt erfolgen könnte, werden 
baldigst erbeten. 

Darmstadt, den 4. August 1896. (1643) 
DerEisenbahnbau- undBetriebsinspektor. 


Ein mit dem Eisenbahn-Baurechnungs- 
wesen und doppelter Buchführung ver- 
trauter, kautionsfähiger Rechnungs- 
beamter von grosser Eisenbahn-Bau- 
gesellschaft nach Berlin esucht. 
Dienstantritt spätestens 1. Oktober. 
Nur bestempfohlene Bewerber kommen 
in Betracht. — Offerten unter „P. M.“ 
Postamt 7 Berlin. (1644) 


IT. Nichtamti. Bekanntmachungen. 


Der Inhaber des Deutschen Reichs- 
Patentes No. 75023 

„Anfahrvorrichtung für Ver- 

bundiokomotiven‘“ 

wünscht behufs Fabrikation des paten- 
tirten Gegenstandes mit deutschen Fa- 
brikanten sich in Verbindung zu setzen. 

Derselbe ist auch bereit, das Patent 
zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen und 
andere Vorschläge zur Ausführung der 
in Frage stehenden Erfindung entgegen 
zu nehmen. 

Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst 
das Patentbureau von 


F. C. GLASER 


BERLIN SW., Lindenstrasse 80, 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wIirksamster das 


Avenarius 


Carbolineum 


D. R.-Pat. No. 46021: 
Einzig eohte, seit 2 Jahrzehnten 
BERE- erprobte Originalmarke. 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 
* Stuttgart, Hamburg, Berlin & Köln. 


von Albert Nauck & Co. Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14), AM 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8, 


A 
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wann o 
Bezugsbedingangen: 


eitung des Verein S 


1896. 


1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 26. August 1896. 


Dieser Nummer liegt Nr. 16 des „Anzeiger überzähliger Güter- und Gepäckstücke bei.‘ 


Inhalt: 


Aenderung von Stationsnamen. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 


Fünf festliche Tage zu Ehren | 
des B50jährigen Bestehens 
des Vereins D. E.-V. 
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| ng: der Abfertigungs - Befugnisse 
Vereinsmittheilungen: von Stationen. 
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Paulinenaue-Neuruppiner E, Lokomotivfabrik Krauss & Co,, 
Riesengebirgsb.-Ges. zu Berlin. Aktiengesellschaft. 


Schleswig-Angler Eisenbahn. 
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Haffuferbahn-Aktiengesellsch. 
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1. Eröffnung von Strecken. 
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4. Verkauf von Altmaterialien. 
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| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


zu Ehren des 50jährigen Bestehens des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Von Ober-Baurath Ernst Kohl in Weimar. 


Festliche Tage! Fürwahr solche waren dem Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen bescheert, als er in des 
Deutschen Reiches Hauptstadt in der Zeit vom 27. bis 31. Juli 
dieses Jahres seine in das Jahr 1896 fallende Generalversamm- 
lung abhielt und dabei sein 50jähriges Bestehen feierte. 
Festliche Tage waren es für den Verein als solchen, da bei 
dieser Gelegenheit Allerhöchsten und Höchsten Orts, wie von 
anderen berufenen und kundigen Stellen feierlich anerkannt 
worden ist, dass der Verein durch seine treue und unermüd- 
liche Arbeit Grosses geleistet, überaus nützlich und segens- 
reich gewirkt und sich um das gewaltige Verkehrsmittel der 
Eisenbahnen hochverdient gemacht hat. Hervorragende Ver- 
einsthätigkeit ist dabei durch hohe Fürstliche Auszeichnungen 
reich geehrt worden. Festlich waren die Versammlungen 
infolge der Anwesenheit oberster Vertreter der Staatsregie- 

«rungen und der Eisenbahnverwaltungen fremder Staaten; fest- 
liche wurden sie aber auch nicht nur durch die an den zur Er- 

. ledigung einer 24ziffrigen Tagesordnung bestimmten 3 Tagen, 
je vor Eintritt in die Tagesordnung, gehaltenen 3 Festvorträge, 
sondern auch durch die wichtigen Beschlussfassungen über ein 
. neues „Vereins-Wagenübereinkommen“, über neue „Technische 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Haupt- und Nebeneisenbahnen“, sowie über neue „Grund- 
züge für den Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokal- 
eisenbahnen‘“, 


„dreitägigen ernsten Sitzungsthätigkeit 


Ein künstlerisch ausgestattetes Programm, das im Bilde 
u. a. die Eröffnung der Berlin-Potsdamer Eisenbahn am 30. Ok- 
tober 1838, als dem ersten Preussischen Schienenwege und da- 
neben den für die diesjährige grosse Berliner Gewerbeausstellung 
erbauten Bahnhof enthält, gab der im grossen Sitzungssaale 
des Abgeordnetenhauses, Leipziger Strasse Nr. 75, stattgehabten 
einen freundlichen 
Hintergrund und verlieh derselben im voraus dankbare An- 
erkennung. Ein besonderes Programm, zart und fein, galt für 
die Zwecke der Unterhaltung der Damen. 

Die nachfolgenden Mittheilungen beziehen sich nur 
gelegentlich auf die zur Tagesordnung gehörigen Fragen, 
denn über die gefassten Vereinsbeschlüsse bringt das bereits 
veröffentlichte Protokoll der Vereinsversammlung das Nähere; 
ebenso ist dies mit den gehaltenen Festvorträgen der Fall, be- 
züglich welcher daher nur einige kurze Hinweise gegeben 
werden, hier vorweg aber erwähnt werden mag, dass dieselben 
nach Inhalt und Form vortrefflich und von allgemeinem, wie 
speziell fachmännischem Interesse waren und allseitig leb- 
hafte Anerkennung fanden. Es sei auch an dieser Stelle 
den Herren Rednern auf das Herzlichste für das Dargebotene 
gedankt. 

Nach dem zur Vertheilung gelangten Verzeichniss der 
an der Versammlung theilnehmenden Abgeordneten sind im 
ganzen von 87 Verwaltungen 178 Abgeordnete erschienen, da- 
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von . 55 . Deutsche Verwaltungen mit 107 Abgeordneten, 
18 Oesterreichisch-Ungarische Verwaltungen mit 45 Abgeord- 
neten, 8 Niederländische, Luxemburgische und andere Verwal- 
tungen mit 18 Abgeordneten und 6 Nichtvereinsverwaltungen 
mit 8 Abgeordneten. 

Anstatt dreier Tage, während welcher die Vereinsverhand- 
lungen thatsächlich, dank der Einmüthigkeit und der sorg- 
fältigen Vorarbeit der bestellten Kommissionen, zu Ende ge- 
führt worden sind, waren programmmässig 4 Tage in Aussicht 
genommen und der vierte Tag zugleich zu einem Ausfluge be- 
stimmt. Für den Vorabend des Zusammentritts hatte das 
Programm eine gesellige Zusammenkunft vorgesehen, so dass 
es sich überhaupt um fünf Versammlungstage handelte, über 
welche nachfolgend einzeln berichtet wird. 


Die Durchführung des Programms hat, wie Herr Eisen- 
bahndirektions-Präsident Kranold gelegentlich mittheilte, Mit- 
gliedern und Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin obgelegen und haben dabei, abgesehen von dem Herrn 
Präsidenten Kranold selbst, insbesondere die Herren Ober- 
BRegierungsrath Kolbe, Ober-Baurath Dr. zur Nieden, Ge- 
heimer Baurath Werchan, Regierungsrath Samuel, Re- 
gierungsrath Behrendt, Regierungsrath Grapow, BRegie- 
rungsrath Dr. Rössler und Eisenbahn - Bau- und Betriebs- 
inspektor Klinke die Last der damit verbundenen Sorgen 
und Arbeiten getragen. t 


Erster Tag. 


Am Montag, den 927. Juli, Abends von 8 Uhr bis gegen 
Mitternacht, fand in den dazu gütigst überlassenen, ausge- 
zeichnet geeigneten Räumen der Loge Royal York, Dorotheen- 
strasse Nr. 97, die gegenseitige Begrüssung und gesellige Zu- 
sammenkunft statt, anfänglich in dem zur Loge gehörigen 
trauten und reich illuminirten Garten, dann im grossen Logen- 
saale beim Buffet und nach Beendigung der Tafel wiederum 
im Garten. Vertreter hoher Regierungen, darunter der 
Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten Excellenz 
Thielen, liebe Gäste und zahlreiche Damen waren anwesend. 
Herr Eisenbahndirektions-Präsident Kranold bewillkommnete 
namens der geschäftsführenden Vereinsverwaltung die Ver- 
sammlung; er that dies mit der ihm eigenen ansprechenden 
und humorvollen Liebenswürdigkeit und Klarheit, so dass die 
gesellige Fröhliehkeit um so mehr platzgriff, als der Aufent- 
halt im Freien durch einen prächtigen Sommerabend begün- 
stigt war und die feenhafte Beleuchtung, aus welcher das 
Transparent 1846—1896 harmonisch hervortrat, sowie auch die 
Musik einer Rumänischen Kapelle das_Ihrige dazu beitrug. 


Für die Damen, etwa 60 an der Zahl, ward an diesem 
Abend festgestellt, dass am folgenden Tage eine 2—3 stündige 
Wagenfahrt durch Berlin unternommen werden und am weiter 
folgenden Tage ein gemeinsames Mittagessen im Kroll’schen 
Etablissement mit anschliessendem Besuch der Oper daselbst 
„Heimchen am Heerd“ stattfinden solle, wozu die Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin eingeladen hatte. Es sei gleich 
hier erwähnt, dass dieses Programm allenthalben trefflich 
durchgeführt wurde zur vollen Befriedigung der theilnehmenden 
Damen. 


Zweiter Tag. 


Der an diesem Tage, Dienstag, den 28. Juli, von Vor- 
mittags 10 Uhr an im Abgeordnetenhause stattfindenden Er- 
öffnungssitzung wohnten mit bei: der Herr Staatssekretär des 
Reichsamts des Innern Excellenz Dr. von Boetticher, der König- 
lich Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten Ex- 
cellenz Thielen, der Königlich Bayerische Herr Ministerpräsi- 
dent Excellenz Freiherr von Crailsheim, der Königlich 
Sächsische Herr Finanzminister Excellenz von Watzdorf, der 
Grossherzoglich Oldenburgische Herr Ministerpräsident Ex- 
cellenz Jansen, der K K. Sektionschef, Herr Dr. Ritter von 
Wittek, Excellenz und u. a. als weitere Ehrengäste, der General- 
lieutenant und Ober-Quartiermeister Herr von Stüntzner, Herr 


Generalmajor Freiherr von Rössing, Kommandeur der Eisen- 


bahnbrigade Berlin, der Herr Öberstlieutenant Budde, Chef 
der Eisenbahnabtheilung im Grossen Generalstabe, sowie 
einige in den Ruhestand eingetretene liebe Kollegen. 

Herr Eisenbahndirektions-Präsident Kranold hob in seiner 
Begrüssungsrede hervor, dass bei dem Beschlusse, die in das 
Jahr 1896 fallende Vereinsversammlung in Berlin abzuhalten, 


maassgebend gewesen sei, das in diesem Jahre eintretende 


50jährige Jubiläum des Bestehens des Vereins Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen in seiner Geburtsstätte zu feiern, denn 


im Jahre 1846 sei in Berlin von 10 Preussischen Verwaltungen 
mit einer Eisenbahn-Gesammtlänge von 1568 km der heute nach 
50 Jahren über ganz Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Nieder- 
lande und weiter hin verzweigte und über 81 000 km Eisenbahnen 
umfassende Verein begründet worden. Damals habe sich das 
jetzt in allen Kulturländern weithin entwickelte, unentbehrliche 
Eisenbahnwesen noch in den ersten Anfängen befunden; zu 
seiner Entwickelung mit beigetragen zu haben, sei ein Ver- 
dienst des Vereins, der in unablässiger, gemeinsamer Arbeit, 
mit Ausdauer und in Sachkenntniss für die technische Ein- 
heitlichkeit mit dem an die Spitze gestellten Grundsatze ge- 
wirkt habe „durch einmüthiges Handeln das eigene Interesse 
und dasjenige des Publikums zu fördern“. Die vom Vereine so 
eben herausgegebene Festschrift enthalte einen Rückblick auf 
die 50jährige Vereinsthätigkeit:. Der Herr Präsident schloss 
mit Worten ehrerbietiger Begrüssung an die Vertreter der hohen 
Regierungen und herzlichen Willkommens für alle Anwesenden. 


Die Versammlung erhob sich und feierliche Stille trat 
ein, als hierauf der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
Excellenz Thielen im Auftrage Seiner Majestät des Kaisers und 
Königs Wilhelm II. das Wort ergriff, um dem Vereine Kaiser- 
lichen Gruss und Kaiserliche beste Wünsche für sein ferneres 
Gedeihen darzubringen und auszusprechen, dass Seine Maje- 
stät in huldvoller Anerkennung der segensreichen Thätigkeit 
des Vereins geruht haben eine Anzahl Auszeichnungen zu ver- 
leihen, die Seine Excellenz alsbald, sowie im Anschluss daran 
auch diejenigen verkündigte, welche die hohen Souveräne in 
der Versammlung nicht anwesender Vereinsstaaten, Seine 
Königliche Hoheit der Grossherzog von Mecklenburg-Schwerin, 
Seine Majestät der König von Württemberg, Seine Königliche 
Hoheit der Grossherzog von Baden, Seine Königliche Hoheit 
der Grossherzog von Hessen und Seine Königliche Hoheit der 
Herzog von Sachsen-Coburg-Gotha, in Gnaden verliehen haben. 
Im ganzen waren es 22 Preussische und 12 andere Deutsche 
Verleihungen. 5 

Seine Excellenz, der Bayerische Herr Ministerpräsident, 
Freiherr v. Crailsheim war der nächstfolgende Redner; 
derselbe gedachte mit warmen Worten der zwischen den Baye- 
rischen und den Preussischen Eisenbahnverwaltungen bestehen- 
den freundlichen Beziehungen und führte aus, dass das 19. Jahr- 
hundert als das Zeitalter des Dampfes erscheine, viele Anzeichen 
aber vorhanden seien, es werde das 20. Jahrhundert das Zeit- 
alter der Elektrizität werden und vielleicht nicht minder grosse 
weitere Aenderungen im Weltleben hervorbringen, als es das 
Eisenbahnleben unseres Jahrhunderts gethan hat, in welchem 
in erster Reihe dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
das Verdienst dafür gebühre ; ohne den Verein würde das Eisen- 
bahnwesen in Mitteleuropa seine gegenwärtige Ausdehnung 
und Bedeutung wohl kaum erreicht haben. Seine Königliche 
Hoheit der Prinz-Regent von Bayern theile diese Auffassung 
und habe in Gnaden geruht, Seiner Excellenz dem Herrn 
Minister Thielen, dessen Ressort mit dem Vereine die engsten 
Berührungspunkte habe, das Grosskreuz des Ver- 
dienstordens der Bayerischen Krone zu verleihen ; 
es soll hierin ebenso sehr eine Anerkennung der hohen Ver- 
dienste Seiner Excellenz um das gesammte Eisenbahnwesen 
nicht nur Preussens, sondern Deutschlands liegen, wie ein 
Zeugniss für die freundschaftlichen Beziehungen sein, in wel- 
chen Sich die durch viele Berührungspunkte verknüpften Baye- 
rischen Eisenbahnen zu den Preussischen Staatseisenbahnen 
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befinden. Excellenz v. Crailshe'm gab alsdann noch 6 weitere 
Ordensverleihungen bekannt. 

Namens der Königlich Sächsischen Staatsregierung be- 
grüsste hierauf Seine Excelleuz der Herr Finanzminister von 
Watzdorf den Verein, indem er demselben dabei zugleich das 


. Allerhöchste Wohlwollen Seiner Majestät des Königs Albert 


von Sachsen zum Ausdruck brachte und als Beweis dafür 


4 hohe Auszeichnungen verkündete, 


Aus Oesterreich-Ungarn brachte Seine Excellenz der Herr 
K.K. Sektionschef Dr. Heinrich Ritter von Wittek die von Seiner 
Majestät dem Kaiser und König Franz Josef Allergnädigst 
verliebenen hohen Auszeichnungen zur Kenntnriss und im 
Namen des Oesterreichischen Herrn Eisenbahnministers die 
wärmsten Glückwünsche für den Verein, wobei derselbe auf 
die vortrefflichen Beziehungen zwischen den Deutschen und 
den Oesterreichischen Bahnen hinwies, welche während der 
50jährigen Thätigkeit des Vereins mehr und mehr zur Durch- 
bildung gelangt seien ; die Oesterreichischen Bahnen seien stolz 
darauf, an dem Vereinswerke immer mitgewirkt zu haben und 
auch die Errichtung eines besonderen Eisenbahnministeriums 
für Oesterreich würde keinerlei Veränderungen in den beider- 
seitigen Beziehungen bringen. 

Weiter sprach noch Seine Excellenz der Oldenburgische 
Herr Staatsminister Jansen, welcher dabei 2 Ordensverleihungen 
Seiner Königlichen Hoheit des Grossherzogs von Oldenburg mit- 
theilte, in demselben Sinne freundlicher Anerkennung der 
Vereinsthätigkeit. 

Ueber diese Allerhöchsten und Höchsten Auszeichnungen 
gibt im einzelnen das Verhandlungsprotokoll Auskunft; hier 
sei davon nur erwähnt, dass dem Herrn Präsidenten Kranold 
der Charakter als Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath 
mit dem Range der Räthe I. Klasse ertheilt worden ist. 


In der nun kommenden kurzen Pause ward die Versamm- 
lung beweglich; man brachte Glückwünsche dar und die Be- 
glückten nahmen sie entgegen. Doch neue Stille trat sofort 
ein, als der Herr Geheimrath Hoffmann, Generaldirektor der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, das Wort erhielt, um 
seinen unter allseitiger lebhafter Zustimmung gestellten An- 
trag zu begründen, den Dank des Vereins durch ein Huldigungs- 
und Dankestelegramm an Seine Majestät den Deutschen Kaiser 
und König von Preussen Wilhelm II. zu entsendenr, was alsbald 
in der (siehe Nummer 648. 566 d. Ztg.) ‘im Sitzungsprotokoll 
angegebenen Fassung geschah. 

Nachdem das Präsidium noch ein Glückwunschschreiben 
des Reichs-Eisenbahnamts zur Verlesung gebracht und dies 
vom Verein dankbarst entgegen genommen war, folgte der 
Festvortrag des Herrn Ober-Finanzrath Ledig, Mitglied 
der Generaldirektion der .Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen: „Ueber den Einfluss der Eisenbahnen auf Kultur und 
Volkswirthschaft unter besonderer Berücksichtigung der 
Thätigkeit des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“. 
Die Ausführungen des Redners wurden mit spannender Auf- 
merksamkeit und lauter Anerkennung gehört; sie schlossen 
nach einem Ausblicke bis in die Zeit der 100 jährigen Jubelfeier 
mit dem Satze: 

„Die ersten 50 Jahre des Eisenbahnbetriebs werden 
jederzeit für die Entwickelung des allgemeinen Verkehrs- 
lebens grundlegend bleiben und es wird anerkannt werden, 
dass die heutigen Eisenbahnverwaltungen unter dem Schutze 
erleuchteter Regierungen, unter der Führung des Vereins 
und unterstützt von einer Technik, die dem Jahrhundert 
vorausgeeilt ist, Grosses und Unvergängliches geleistet 
haben !“ . 

Aus der im Eingange geschilderten Rede des Herrn 
Staatsministers Thielen ist noch nachzuholen, dass dabei Seine 
Excellenz als Ausdruck des Dankes, den die Preussische Staats- 
regierung dem Vereine und seinen Mitgliedern zollt, eine 
Jubiläumsgabe in Form einer Festschrift: „Berlin und seine 
Eisenbahnen 1846—1896“ übergeben und den Mitgliedern zur 


Verfügung gestellt hat.*) Nach dem in dieser Festschrift ent- 
haltenen Vorworte hat sich dieselbe „die Aufgabe gestellt, ein 
Stück Preussisch-Deutscher Eisenbahngeschichte zu erzählen ; 
sie will schildern, wie die Deutsche Reichshauptstadt, damals 
die Hauptstadt des Königreichs Preussen, ihr Handel und ihr 
Verkehr ausgesehen haben, als der Verein im Jahre 1846 in 
Berlin begründet wurde und wie sich alles dies bis heute ent- 
wickelt hat. Sie will dabei vor allem prüfen, wie weit diese 
Entwickelung Berlins durch die Eisenbahnen beeinflusst wor- 
den ist.“ 

In demselben Vorworte heisst es ferner, dass „den mit 
Ausarbeitung des Werkes beauftragten Verfassern volle Frei- 
heit in der Behandlung des Stoffes gelassen und das Werk 
daher des amtlichen Charakters entbehrt. Die Verfasser haben 
den Stoff unter sich so vertheilt, dass der erste (die Entwicke- 
lung des Stadtbildes) und der fünfte Theil (die Betriebs- 
leistungen der Berliner Eisenbahnen) von dem Regierungsrath 
Kemmann, Mitglied des Reichs-Patentamts, der zweite Theil 
(die geschichtliche Entwickelung der Berliner Eisenbahnen) 
von dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Baltzer im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, der dritte (die Ent- 
wickelung des Güterverkehrs) von dem zur Zeit gleichfalls im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten beschäftigten Regie- 
rungsrath Offenberg, der vierte und das einleitende Kapitel 
von dem Geheimen Seehandlungsrath Dr. Schubart, früheren 
langjährigen Mitgliede der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin bearbeitet sind. Die redaktionelle Leitung des Werkes 
war dem vortragenden Rathe im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Geheimen Regierungsrath Dr. von der Leyen über- 
tragen.“ Die zwei Prachtbände, welche das bei Julius 
Springer, Berlin, erschienene Werk — Preis 40 # — bilden, 
sind typographisch und illustrativ überaus schön ausgestattet 
und eine vorzügliche Erinnerungsgabe und unzweifelhaft zu- 
gleich eine zuverlässige Nachrichtenquelle für die kommende 
Zeit, ähnlich wie es die von der geschäftsführenden Verwal- 
tung des Vereins, der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
in gleicher Veranlassung herausgegebene: „Festschrift über 
die Thätigkeit des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
in den ersten 50 Jahren seines Bestehens 1846 bis 1896“ nach 
anderer Richtung hin ebenfalls ist. 


Am Nachmittag des 28. Juli d. J. um 3 Uhr 53 Minuten 
führte ein Sonderzug den Verein vom Potsdamer Bahnhofte, 
Ringbahn aus, nach der Gewerbeausstellung zur Festtafel im 
Hauptrestaurant, zu welcher Se. Excellenz der Herr Minister 
Thielen eingeladen hatte. Dies von der Firma Adlon & Dressel 
bewirthschaftete Gebäude liegt an dem für die Ausstellung ge- 
schaffenen Neuen See, den es am östlichen Ende durch eine 
ausgedehnte Veranda bogenförmig umschliesst; es hat einen 
stattlichen Mittelbau mit grossem Saal, der prächtig ge- 
schmückt, ein wahrer Festsaal war. 


“ Im Hintergrunde, bei der Ehrentafel, sah man ein 
Kolossalgemälde hoch hinaufreichend, die Gotthardbahn dar- 
stellend, darüber, oben auf der Galerie, das geflügelte 
Rad, unterhalb desselben, unter einem Baldachin, die Büste 
Sr. Majestät des Kaisers Wilhelm II, umgeben von allego- 
rischen Figuren der Technik und des Handels, davor das 
Modell einer der Borsig’schen Fabrik gehörigen Lokomotive. 
Die Wappenschilder, Fahnen und Fahnenbündel der Deutschen 
und der fremden dem Vereine zugehörigen Länder, Guirlanden 
und Pflanzengruppen waren dabei, wie überall im Saale, reich- 
lich zum Schmuck verwendet; von der entgegengesetzten 
Galerie wallte das Deutsche Reichsbanner herab. 


An der Ehrentafel nahmen die Herren Regierungsver- 
treter Platz, darunter der Herr Staatssekretär des Reichsamts 


*) Eine ausführlichere Besprechung des ersten Theils 
dieses ausgezeichneten Werks brachten wir in Nr. 62 u. 63 d. Ztg. 
zum Abdruck. Eine Besprechung des zweiten Theils folgt dem- 
nächst, Die Redaktion. 


BE 


des Innern Dr. von Boetticher, die Preussischen Herren Minister 
Thielen und von Hammerstein-Loxten, der Bayerische Herr 
Staatsminister Freiherr von Crailsheim, der Sächsische Herr 
Finanzminister von Watzdorf, der Württembergische Herr Mi- 
nisterpräsident Freiherr von Mittnacht, der Oldenburgische Herr 
Minister Jansen, der Unter-Staatssekretär Herr von Rotenhan, 
der Oesterreichische Sektionschef Herr von Wittek, die Herren 
Gesandten Graf Lerchenfeld, Graf Hohenthal, von Varnbüler, 
von Liekmann, der Holländische Eisenbahnminister van Gou- 
driaan, ferner Herr Ministerialdirektor Weisshaupt, die Herren 
Ministerialräthe Kirchhoff, Dückers, von der Leyen, Wichert, 
Stieger, Schneider, Glöckner und Kieschke, 

Vier lange Tafeln stiessen an die Ehrentafel; im ganzen 
nahmen 275 Personen Platz, darunter als Ehrengäste die 
Herren Ober - Bürgermeister Zelle und Geheimer Baurath 
Dr. Hobrecht aus Berlin, die Spitzen der Kaufmannschaft, 
hohe Ministerialmitglieder und hohe Offiziere des General- 
stabs und des Kriegsministeriums. Die schön ausgestattete 
Tischkarte hatte Doepler jun. gezeichnet; die Tafelmusik be- 
sorgte die Musikkapelle der Garde-Artillerie. 

Der Bayerische Herr Ministerpräsident, Excellenz 
von Crailsheim, eröffnete die Reihe der Trinksprüche, indem 
er in zündender Rede, auf Se. Majestät des Kaisers Wilhelm II. 
Begeisterung für alle Errungenschaften auf den Gebieten des 
Verkehrslebens und auf das Kaiserliche geflügelte Wort: 
„Wir leben im Zeichen des Verkehrs“ hinwies und anführte, 
dass Se. Majestät die stärkste Stütze des Friedens, der Hort 
alles modernen Fortschritts sei. Das dreimalige Hoch auf 
des Deutschen Kaisers Majestät ward mit herzlicher Begeiste- 
rung ausgebracht. 

In nicht weniger warmen und trefflichen Worten sprach 
hierauf der Herr Staatssekretär Excellenz von Boetticher, 
indem er ausdrückte, dass zwar die heut in der Sitzung von 
dem Herrn Ober-Finanzrath Ledig in dem Festvortrage ge- 
schilderte Kriegsthätigkeit der Eisenbahnen unzweifelhaft 
von höchster Bedeutung sei, die Friedensthätigkeit der Eisen- 
bahnen aber — wie auch in dem Vortrage anerkannt worden — 
noch ungleich höher zu schätzen sei. Er liess sein Hoch aus- 
klingen auf dieSouveräne der Deutschen Bundes- 
staaten, die mit dem Kaiser in Gemeinschaft alles daran 
setzen, den Frieden zu erhalten. 


Nun erhob sich Se. Excellenz der Herr Staatsminister 
Thielen, um zunächst die telegraphischen Begrüssungen und 
Beglückwünschungen mitzutheilen, welche Seine Durchlaucht 
der Reichskanzler, Fürst von Hohenlohe, der Badische Herr Mi- 
nister v. Brauer und Herr Professor Barkhausen aus Hannover 
an den Verein gesendet haben und daran anschliessend 
des einzigen noch unter den Lebenden weilenden Mitbe- 
gründers des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, des 
Geh. Kommerzienrath Gustav v. Mevissen in Köln, mit aner- 
kennenden Worten zu gedenken und einen telegraphischen 
Gruss an denselben in Vorschlag zu bringen, dessen Absen- 
dung sofort beschlossen ward. In seiner weiteren, humor- 
durchsetzten, gedankenreichen Rede gedachte der Herr Mi- 
nister auch des im heutigen Festvortrage des Herrn Ober- 
Finanzrath Ledig enthaltenen Satzes, dass ein Institut mit so 
grossen wirthschaftlichen Aufgaben, wie die Eisenbahn, in 
doppeltem Maasse die Pflicht der Selbstkritik und auch die 
Pflicht habe, die berechtigte Kritik des Publikums zu hören 
und frei von büreaukratischer Selbstüberhebung, alles zu 
prüfen und das Beste zu behalten und stimmte dem allent- 
halben zu. Mit besonderer Genugthuung betonte Seine Excel- 
lenz die Thatsache, dass von allen Verwaltungen, die seit der im 


Jahre 1846 erfolgten Gründung des Vereins demselben beige- 
treten waren, auch nicht eine untreu geworden sei, dass darin 
zwar jetzt viele dem Namen nach fehlen, wie Köln-Minden, 
Rheinische, Thüringische, Berlin-Potsdam-Magdeburg, Berlin- 
Hamburg usw. und diese zwar nicht in den Himmel, doch aber in 
den Besitz unddieVerwaltung des Preussischen Staatesgekommen 
sind. In weiterer Ausführung der Vereinsthätigkeit bemerkte 
der Herr Minister, dass der Verein Jahre hindurch gleichsam 
das Parlament der exekutiven Verwaltung in allen Fragen des 
Eisenbahnwesens gebildet habe und wohl niemals in einem 
privaten Verein mit grösserem Ernste und grösserem Schaf- 
fensdrange und grösserer Selbstverleugnung gearbeitet, aber 
deshalb selbstverständlich auch Essen und Trinken nicht ver- 
gessen worden sei. 


Die erzielten Erfolge seien aber nur dadurch möglich 
geworden, dass die Regierungen sich stets fördernd ihren Be- 
strebungen gegenüber verhalten haben. Eine ganze Reihe von 
Staaten, die dem Verein nicht angehören, haben gleichwohl 
einen grossen Theil der Einrichtungen angenommen, die ein 
Erzeugniss des Fleisses und der Einsicht des Vereins sind. 
„Ich bin überzeugt, dass der Verein seine Manneskraft noch 
lange nicht erschöpft hat, dass dem Verein vielleicht schon in 
nächster Zeit noch Aufgaben erwachsen werden, die weit 
schwieriger und weit bedeutender sein dürften als die bis- 
herigen. Dem Redner, welcher nach abermals 50 Jahren; 
hoffentlich wieder hier in Berlin, die Jubiläumsrede auf den 
Verein halten wird, werden sicherlich noch viel breitere Grund- 
lagen zu Gebote stehen als mir heute. In dieser Ueberzeugung 
und mit diesem Wunsche, den Sie alle theilen, trinke ich auf 
das ewige Gedeihen des Vereins.“ 


Der Vereinspräsident, Herr Wirklicher Geheimer Öber- 
Regierungsrath Kranold, ergriff nunmehr das Wort, um in 
herzlichen Worten der so zahlreich aus allen Gegenden ge- 
kommenen Ehrengäste zu gedenken und ihnen den Dank dafür 
darzubringen, „den Vertretern der hohen Regierungen, den 
militärischen Behörden, diemit uns im Ernstfalle dem Vater- 
lande wichtige Dienste zu leisten haben, nicht minder len 
Vertretern der Industrie und des Handels und den Vertretern 
derjenigen Behörden, die mit dem Eisenbahnleben.in Verbin- 
dung stehen.“ Wir gedenken, so etwa fuhr der Herr Präsident 
fort, aber auch derer, die früher im Vereine thätig gewesen 
sind und an dessen Zielen mit gearbeitet haben, von denen gar 
Viele aus dem Leben geschieden, manche heute hier anwesend 
sind, manche aber daheim des Alters Ruhe pflegen müssen. 
„Den Gästen allen gilt mein dreifach Hoch!“ 


Schliesslich brachte Seine Excellenz der Herr Markgraf 
Pallavicini, K. K. Wirklicher Geheimrath und Präsident des 
Verwaltungsrathes der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der Preus- 
sischen Eisenbahnverwaltung und deren oberstem Leiter, dem 
Herrn Staatsminister Thielen ein Hoch dankbarer Anerken- 


nung aus, dass Seine Excellenz in verbindlichster Weise er- 
widerte. 


Das Festmahl war zu Ende, es hatte, die Zeit von 1/36 
bis !/)9 in Anspruch genommen — draussen im anderen Saale 
und auf den Veranden harrten Frauen und Töchter der Fest- 
theilnehmer; die Luft war köstlich, köstlich der Ausblick auf 
den See und die Tausende von Menschen, welche dessen Ufer- 
gelände erfüllten, um die grossartige Illumination mit anzu- 
sehen, die nun dargeboten ward und bis zum Abgang des 
Sonderzuges währte, mit welchem wir um Mitternacht wieder 
in Berlin eintrafen. 


(Schluss folgt.) 


I . 
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Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Protokoll 
der in Berlin am 28., 29. und 30. Juli 1896 abgehaltenen Vereinsversammlung. 
(Schluss aus Nr. 66.) 


Fortgesetzt, den 30. Juli 18%. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung und verliest 
das nachstehende Telegramm des Herrn Geheimen Kommerzien- 
raths von Mevissen: 


Godesberg, den 29. Juli 1896. 
Allen Festgenossen meinen innigsten Dank für den in 
treuem Gedenken vergangener Tage mir gewidmeten, so liebens- 
würdigen Gruss. Möge der mit allen Fortschritten im Eisen- 
bahnwesen seit 50 Jahren auf das Engste verwachsene, für 
Deutschland und über Deutschland hinaus so hochbedeutende 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen auch im zweiten 
halben Jahrhundert in gesteigerter Wirksamkeit blühen und 
gedeihen, dem Deutschen Volk zur Ehre, allen Mitwirkenden 

zu ungetrübter Freude! 
von Mevissen. 


Hierauf ersuchtder Vorsitzende den Herrn Geheimen 
Baurath Lochner, Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt, seinen Festvortrag: 


„Ueber den Einfluss der Vereinsthätig- 
keitaufdie Vervollkommnung der Betriebs- 
mittel“ 

zu halten. 


Nach Beendigung des Vortrages, der mit allseitigem 
Beifall aufgenommen wird, ersucht der Vorsitzende, dem 
Redner für seine eingehenden und interessanten Ausführungen 
den Dank der Versammlung durch Erheben von den Sitzen 
auszusprechen. Dies geschieht. (Der Vortrag ist in Nr. 61 
S. 539 # d. Ztg. abgedruckt.) 


Es wird nunmehr in der Verlesung des Protokolls fort- 
gefahren und letzteres bis einschliesslich Ziffer XVI genehmigt. 


Der Vorsitzende stellt hierauf der Versammlung den 
während der Protokollverlesung im Saale erschienenen Kaiser- 
lich Russischen Wirklichen Staatsrath, Herrn von Tschere- 
missinoff vor, der die@Glückwünsche des Vereins der Russi- 
schen Eisenbahnverwaltungen übermittelt und daran die Mit- 
theilung knüpft, dass der genannte Verein in einigen Wochen 
seine Generalversammlung in Nisny - Nowgorod abzuhalten 
gedenke. 


Redner sei erfreut, in jener Versammlung über die vor- 
züglichen Erfolge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
berichten zu können. Die Russischen Fachgenossen würden 
mit lebhaftem Interesse den hier gepflogenen Verhandlungen 
folgen und hoch erfreut sein, wenn es ihnen vergönnt sein 
sollte, auch Vertreter des Deutschen Vereins in Nisny-Now- 
gorod in ihrer Mitte begrüssen zu können. 


Unter allseitiger Zustimmung dankt der Vorsitzende 
für die dem Verein dargebrachten Glückwünsche und gibt dem 
Wunsche und der Hoffnung Ausdruck, dass die Beziehungen 
zwischen den beiderseitigen Vereinen sich freundlich weiter 
entwickeln möchten und dass es in nicht zu fern liegender Zeit 
dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen beschieden sein 
möge, die Russischen-Eisenbahnen als Vereinsmitglieder be- 
grüssen zu können. 

Der Vorsitzende ladet den Herrn Staatsrath unter 
Ueberreichung einer Sammlung der Vorlagen für die Vereins- 
versammlung ein, 'an den Verhandlungen und dem sich daran 
schliessenden Ausfluge zu betheiligen. 


Sodann wird in der Tagesordnung fortgefahren. 


XVII der Tagesordnung. 

a) Beschlussfassung über den Entwurf neuer „Technischer 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrich- 
tungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen‘“. 

b) Beschlussfassung über den Entwurf neuer „Grundzüge für 
den Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisen- 
bahnen‘. 


Die Technikerversammlung, in deren Namen Herr Ober- 
Baurath von Prenninger (Oesterreichische Südbahn) be- 
richtet, empfiehlt der Vereinsversammlung, 


der vorliegenden Neufassung der „Techni- 
schen Vereinbarungen für denBau und die 
Betriebseinrichtungen der Haupt- und 
Nebeneisenbahnen“ sowie der „Grundzüge 
für denBauund die Betriebseinrichtungen 
der Lokaleisenbahnen“ ihre Genehmigung 
zu ertheilen. 

Zunächst werden die „Technischen Verein- 

barungen“ der Berathung unterzogen. 


Es wird hierzu seitens der Rumänischen Staatseisen- 
bahnen ein Antrag gestellt, welcher dahin geht, dem Abs. 2 
des $ 5, der früher (in demselben Wortlaut) unverbindlich war 
und jetzt verbindlich geworden ist, folgende abgeänderte 
Fassung zu geben: 

„2 Bei Neubeschaffungen soll die innere seitliche Ab- 
rundung des Kopfes mit einem Halbmesser innerhalb der 
Grenzen von 8 bis 14 mm erfolgen“. 

Dieser Antrag wird von dem Herrn Vertreter der Rumä- 
nischen Staatseisenbahnen damit begründet, dass die Schienen 
im Bereiche seiner Verwaltung mit einer weniger flachen seit- 
lichen Abrundung beschafft würden, was auch mit den Ge- 
pflogenheiten in Amerika, Frankreich und Italien im Einklang 
stehe und zu irgend welchen Missständen nicht geführt habe. 


Nachdem sich der Herr Berichterstatter gegen 
diesen Antrag ausgesprochen, letzterer auch auf keiner Seite 
Unterstützung gefunden, ändert der Herr Vertreter der Rumäni- 
schen Staatseisenbahnen den Antrag dahin ab, dass der in der 
Vorlage enthaltene Wortlaut des Abs. 2 in $5 zwar unver- 
ändert gelassen, dieser Bestimmung indess eine unverbind- 
liche Form gegeben werden soll. 

Auch dieser Antrag wird nur von dem Herrn Vertreter 
der Warschau-Wiener Bahn unterstützt und in der 
hierauf folgenden Abstimmung gegen die Stimmen der ge- 
nannten beiden Verwaltungen abgelehnt. 

Dem Antrag der Technikerversammlung auf Annahme 
der vorliegenden „Technischen Vereinbarungen“ wird hierauf 
von der Versammlung zugestimmt. 

Ebenso werden die „Grundzüge für den Bau und die Be- 
triebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen“ unverändert nach 
dem Antrage der Technikerversammlung angenommen. 


Der Vorsitzende spricht hierauf dem technischen 
Ausschusse und insbesondere dem Herrn Berichterstatter 
für die eifrige Förderung und prompte Fertigstellung dieses 
bedeutungsvollen Werkes, welches ebenso wie das neue Wagen- 
übereinkommen die Thätigkeit des Vereins bei Beginn des 
zweiten halben Jahrhunderts seines Bestehens in einem be- 
sonders günstigen Lichte erscheinen lasse, lebhaften Dank aus 
und ersucht die Versammlung, sich zur Bethätigung dieses 
Dankes von ihren Plätzen zu erheben. 

Dies geschieht. 


XVIlI der Tagesordnung. Rechnungslegung über die Ver- 
waltung der Vereinskasse. 


Herr Kaiserlicher Rath Rauscher (Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) trägt den Bericht über die Prüfung der Rechnung 
der Vereinskasse vor und beantragt, der geschäftsführenden 
Verwaltung Entlastung zu ertheilen. 

Diesem Antrag wird von der Versammlung einstimmig 
entsprochen, 


XIX der Tagesordnung. Bericht des Verwaltungsausschusses 
der Versorgungskasse für Vereinsbeamte. 


Herr Geheimer Finanzrath v. d. Planitz (Sächsische 
Staatseisenbahnenjerstattetnamens des Verwaltungsausschusses 
über das Ergebniss der Rechnungsprüfung Bericht. 

Der hieran geknüpfte Antrag, die geschäftsführende Ver- 
waltung zu entlasten, wird von der Versammlung einstimmig 
angenommen. 


XX der Tagesordnung. Neuwahl von 6 Mitgliedern des Preis- 
ausschusses. 


Der Vorsitzende verkündet das Ergebniss der in- 
zwischen vorgenommenen Wahl von 6 Mitgliedern des Preis- 
ausschusses. 


Es sind wiedergewählt worden die Herren: 
1. Hofrath Ritter vv. Grimburg (Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft), 
2. Präsident vv. Ludvigh (Königlich Ungarische. Staats- 
bahnen), 
3. Präsident Todt (Königliche Eisenbahndirektion zu Essen) 
und neugewählt die Herren: 
4. Präsident Thome (Königliche Eisenbahndirektion 
Danzig), 
5. He Samuel (Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin), 
6. Finanzrath Poppe (Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen). 
Insoweit die Genannten in der Versammlung anwesend 
sind, erklären dieselben, die Wahl annehmen zu wollen. 


zu 
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Die heute nicht anwesenden Herren zu 2 und 6 werden 
schriftlich um Erklärung ersucht werden. 


XXI der Tagesordnung. Nenwahl der ständigen Ausschüsse 
des Vereins. 


Der Vorsitzende nimmt Bezug auf die in dem Rund- 
schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 17. Julid.J. 
Nr. 2885 enthaltenen Vorschläge und bemerkt hierzu, dass der 
ursprüngliche Vorschlag der geschäftsführenden Verwaltung, 
die Anzahl der Mitglieder in allen Ausschüssen auf 20 zu be- 
messen, bei den Vereinsverwaltungen nicht überall Anklang 
gefunden habe. Um den in dieser Beziehung von verschie- 
denen Seiten geäusserten Wünschen gerecht zu werden, em- 
pfehle die geschäftsführende Verwaltung nunmehr, die Zahl 
der Mitglieder im Ausschusse für die Vereinssatzungen auf 20 
und in den übrigen Ausschüssen auf 25 festzusetzen. Nur für 
den technischen Ausschuss habe die geschäftsführende Verwal- 
tung blos 24 Mitglieder vorsehen können, da es nicht angängig 
erscheine, dem Antrage der Oesterreichisch-Ungarischen Ver- 
waltungen entsprechend, der Szamosthalbahn einen Sitz in 
diesem Ausschusse zuzuweisen, weil diese Verwaltung noch 
gar nicht Vereinsmitglied sei und erst vor einigen Tagen ihre 
Aufnahme in den Verein nachgesucht habe. 

Infolge eines heute von Seiten der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Verwaltungen geäusserten Wunsches soll an Stelle der 
Szamosthalbahn die Mohäcs-Fünfkirchner Bahn einen Sitz im 
technischen Ausschusse erhalten, so dass auch dieser Ausschuss 
künftig aus 25 Mitgliedern besteht. 

Der Vorsitzende bemerkt ferner, dass im übrigen 
allen der geschättsführenden Verwaltung kundgegebenen 
Wünschen Rechnung getragen sei, nur diejenigen der Preussi- 
schen Staatseisenbahnen hätten nicht voll berücksichtigt wer- 
den können. 

Demgegenüber wird von verschiedenen Seiten betont, 
dass die von einzelnen Gruppen abgegebenen, den Vorschlägen 
der geschäftsführenden Verwaltung zu Grunde liegenden Er- 
klärungen auf der Voraussetzung beruhen, die Anzahl der Sitze 
werde in allen Ausschüssen auf 20 herabgesetzt. Nachdem 
diese Voraussetzung hinfällig geworden sei, hätten sich noch 
einzelne Wünsche herausgestellt, um deren thunlichste Be- 
rücksichtigung ersucht werde. Insbesondere beansprucht Herr 
Calmar (Rumänische Staatseisenbahnen) noch einen Sitz für 
seine Verwaltung, und zwar im Ausschusse für die Vereins- 
satzungen. Da keine der von der geschäftsführenden Verwal- 
tung vorgeschlagenen 20 Verwaltungen freiwillig auf ihren 
Sitz verzichtet, so kann dem Wunsche der Rumänischen Staats- 
eisenbahnen nur dadurch Folge gegeben werden, dass die Zahl 
der Mitglieder dieses Ausschusses auf 21 erhöht wird. Ferner 
beantragt Herr Generalsekretär Gerlings (Niederländische 
Staatseisenbahnen), dass seiner Verwaltung der bisherige Sitz 
im Güterverkehrsausschusse erhalten bleibe. Diesem Wunsche 
kann in der Weise entsprochen werden, dass die Niederlän- 
dische Staatsbahn an Stelle der Grossen Belgischen Central- 
bahn, deren Verstaatlichung in nächster Zeit zu erwarten ist 
und welche auch bisher keinem Ausschusse angehört hat, dem 
Güterausschusse zugetheilt wird. Unter Berücksichtigung 
einiger ferneren Wünsche beschliesst die Versammlung die 
folgende Zusammensetzung der ständigen Ausschüsse: 


l. Ausschuss für die Vereinssatzungen und 
allgemeine Verwaltungsangelegenheiten. 


GeschäftsführendeVerwaltung, | K. K. Oesterreichisches Eisen- 


K. E.-D. Altona, bahnministerium, 
Bayerische Staatseisenbahnen, | Oesterreichische Nordwest- 
K. E.-D. Breslau, bahn, 


K. E.-D. Cassel, 


priv. Oesterreichisch - Ungari- 
K. E.-D. Elberfeld, 


sche Staatseisenbahn - Ge- 


K. E.-D. Halle a/S., sellschaft, 
Mecklenburgische Friedrich K. K. priv. Südbahn - Gesell- 
Franz-Eisenbahn, schaft, 


Östpreussische Südbahn, 


Torontaler Lokalbahnen, 
K. E.-D. Posen, 


Ungarische Staatseisenbahnen, 


Sächsische Staatseisenbahnen, | Niederländische Staatseisen- 

Kaiser Ferdinands - Nordbahn, bahnen, 

Kaschau - Oderberger Eisen- | Rumänische Staatseisen- 
bahn, bahnen. 


IL. Ausschuss für Angelegenheiten 
des Personenverkehrs. 
K. E.-D. Altona, K. E.-D. Köln, 
Badische Staatseisenbahnen, K. E-D. Königsberg i/Pr., 
Bayerische Staatseisenbahnen, | Main-Neckarbahn, 


K. E.-D. Berlin, Mecklenburgische Friedrich- 
Elsass - Lothringische Reichs- Franz-Eisenbahn, 
 _ eisenbahnen, K. E.-D. Münster, 


K. E.-D. Erfurt, 
K. E-D. Frankfurt a/M., 
Hessische Ludwigsbahn, | 


Sächsische Staatseisenbahnen, 
Württembergische Staatseisen- 
bahnen, 


Böhmische Nordbahn, 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn, 
K. K. Oesterreichisches Eisen- 


bahnministerium, 
Oesterreichische Nordwest- 
bahn, 


priv. Oesterreichisch - Ungari- 
sche Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft, 


Raab - Oedenburg - Ebenfurter 


Eisenbahn, 
K. K. priv. Südbahn - Gesell- 
schaft, 


Ungarische Staatseisenbahnen, 
Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Staatseisen- 


bahnen. 


III. Ausschuss für Angelegenheiten 
des Güterverkehrs. 


Badische Staatseisenbahnen, 

Bayerische Staatseisenbahnen, 

K. E.-D. Berlin, 

K. E.-D. Breslau, 

K. E.-D. Danzig, 

Elsass - Lothringische Reichs- 
eisenbahnen, 

K. E.-D. Halle a/S,, 

K. E.-D. Hannover, 

Hessische Ludwigsbahn, 

Pfälzische Eisenbahnen, 

Sächsische Staatseisenbahnen, 

K. E.-D. St. Johann - Saar- 
brücken, 

K. E.-D. Stettin, 

Württembergische Staatseisen- 
bahnen, 

Böhmische Kommerzialbahnen, 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Kaschau - Oderberger Eisen- 


bahn, 

Mohäcs - Fünfkirchner Eisen- 
bahn, 

K. K. Oesterreichisches Eisen- 
bahnministerium, 

priv. Oesterreichisch - Ungari- 
sche Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft, 

K. K. priv. Südbahn - Gesell- 
schaft, 

Ungarische Staatseisenbahnen, 

Holländische Eisenbahn, 

Niederländische Staatseisen- 
bahnen, ; 

Rumänische Staatseisen- 
bahnen. 


IV. Ausschuss für Angelegenheiten 
der gegenseitigen Wagenbenutzung. 


GeschäftsführendeVerwaltung, 

Badische Staatseisenbahnen, 

Bayerische Staatseisenbahnen, 

K. E.-D. Brombersg, 

K. E.-D. Elberfeld, 

Elsass - Lothringische Reichs- 
eisenbahnen, 

K. E.-D. Essen a/Ruhr, 

K. E.-D. Frankfurt a/M., 

K. E.-D. Kattowitz, 

K. E.-D. Köln, 

Lübeck-Büchener Eisenbahn, 

K. E.-D. Magdeburg, 

Pfälzische Eisenbahnen, 

Sächsische Staatseisenbahnen, 

Württembergische Staatseisen- 
bahnen, 


V. Ausschuss für te 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 


ı Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn, : 
ıK.K. Oesterreichisches Eisen- 
bahnministerium, 
Oesterreichische Nordwest- 
bahn, 


priv. Oesterreichisch - Ungari- 

| sche Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft, 

K. K. priv. Südbahn - Gesell- 
schaft, 

Ungarische Staatseisenbahnen, 

Holländische Eisenbahn, 

Niederländische Staatseisen- 
bahnen. 


chnische Angelegen- 


heiten. 


Badische Staatseisenbahnen, 

Bayerische Staatseisenbahnen, 

K. E.-D. Berlin, 

K. E.-D. Bromberg, 

K. E.-D. Cassel, 

Elsass - Lothringische Reichs- 
eisenbahnen, 

K. E.-D. Erfurt, 

K. E.-D. Essen a/Ruhr, 

K. E.-D. Hannover, 

K. E.-D. Kattowitz, J 

K. E.-D. Magebursg, 

Oldenburgische Staatseisen- 
bahnen, 

Pfälzische Eisenbahnen, 

Sächsische Staatseisenbahnen, 

Württembergische Staatseisen- 
bahnen, 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Kaschau - Oderberger Eisen- 


bahn, 

Mohäcs - Fünfkirchner Eisen- 
bahn, 

K.K. Oesterreichisches Eisen- 
bahnministerium, 

Oesterreichische Nordwest- 
bahn, 

priv. Oesterreichisch - Ungari- 
sche Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft, 

K. K. priv. Südbahn - Gesell- 
schaft, 

Ungarische Staatseisenbahnen, 

Holländische Eisenbahn, 

Niederländische Staatseisen- 
bahnen. 


Der Vorsitzende macht ferner darauf aufmerksam, 


dass die Hessische Ludwigsbahn in Kürze ihrer Verstaat- 
lichung entgegengehe, und dass deren Sitz sowohl im Personen- 
als auch im Güterverkehrsausschusse demnächst der für die 
Verwaltung dieser Bahn einzusetzenden neuen Behörde bezw. 
den Preussischen Staatsbahnen, deren Wünsche nicht überall 
hätten berücksichtigt werden können, vorbehalten werden 
müsse. 


Demgegenüber ersucht Herr Geheimer Regierungsrath 
Brecht (Lübeck-Büchen) namens der Deutschen Privat- 
bahnen, einen der durch die Verstaatlichung der Hessischen 
Ludwigsbahn {rei werdenden Sitze der Deutschen Privatbahn- 
gruppe, und zwar denjenigen im Güterausschusse der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Bahn zuzutheilen. 


Der Vorsitzende behält der geschäftsführenden Ver- 
waltung weitere Anträge bis zur Einsetzung der neuen Be- 
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hörde für die Hessische Ludwigsbahn vor und sagt dem- 
nächstige Prüfung des Antrags der Deutschen Privatbahn- 
gruppe zu. 


XXII der Tagesordnung. Neuwahl des Verwaltungsaus- 
schusses der Versorgungskasse für Vereinsbeamte. 
Die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover, welche 
im Verein mit den Sächsischen Staatseisenbahnen und der 
geschäftsführenden Verwaltung des Vereins den Verwaltungs- 
ausschuss der Versorgungskasse für Vereinsbeamte bildete, 
hat in den Ausschuss für die Vereinssatzungen nicht wieder- 
gewählt werden können. Da Werth darauf zu legen ist, dass 
die Mitglieder des Verwaltungsausschusses gleichzeitig dem 
Ausschusse für die Vereinssatzungen angehören, so werden 
auf Vorschlag des Vorsitzenden 
die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau und 
die Königliche Generaldirektion der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen 
in den vorbezeichneten Verwaltungsausschuss gewählt bezw. 
wiedergewählt. j 
Beide Verwaltungen nehmen die Wahl an. 


XXIH der Tagesordnung. Wahl der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins. 


Auf Vorschlag Seiner Excellenz des Herrn Sektionschefs | 


von Wittek (K.K. Oesterreichische Staatsbahnen), welcher 
unter lebhafter Zustimmung der Versammlung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin die vollste Anerkennung für die 
Verwaltung der Vereinsgeschäfte und die Leitung der Ver- 
handlungen ausspricht, wird die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin einstimmig wiedergewählt, wobei die Versamm- 
lung der geschäftsführenden Verwaltung für ihre bisherige 
Thätigkeit ihren Dank ausspricht. 


Der Vorsitzende erklärt namens der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin, dass letztere die Wahl dankend 
annehme. 


XXIV der Tagesordnung. Bestimmung des Ortes für die 
nächste ordentliche Vereinsversammlung. 


Einer von Herrn Generaldirektor von Ebermayer 
(Bayerische Staatseisenbahnen) gegebenen Anregung ent- 
sprechend, wird als Ort für die nächste im Jahre 1898 statt- 
findende ordentliche Vereinsversammlung 

München 
gewählt. An: 

Der Vorsitzende bemerkt schliesslich noch, dass es 
auf alter Ueberlieferung beruhe, die Vereinsversammlung in 
den letzten Tagen des Juli oder in den ersten Tagen des 
August abzuhalten und die geschäftsführende Verwaltung auch 
diesmal von dieser Gepflogenheit nicht habe ohne weiteres ab- 
weichen wollen. Die ehe habe aber auch schon wieder- 
holt und namentlich diesmal gelehrt, dass diese Jahreszeit keines- 
wegs die geeignetste sei, da die geschäftlichen Verhandlungen 
durch die in dieser Zeit herrschende Hitze nicht unerheblich 
erschwert werden. Es empfehle sich daher, künftig vielleicht 
den Monat September für die Vereinsversammlungen in 
Aussicht zu nehmen. 


Die Versammlung erklärt sich mit diesem Vorschlage 
einverstanden. 

Es sollte nunmehr der letzte Theil des Protokolls über 
die heutigen Verhandlungen verlesen werden. 


Die Versammlung beschliesst jedoch, die Feststellung 
dieses Theiles des Protokolls der geschäftsführenden Ver- 
waltung zu überlassen. se 


Hierauf erklärt der Vorsitzende unter dem Ausdruck 
des Dankes und mit dem Wunsche, dass die Jubiläumsfeierlich- 
keiten sämmtlichen Herren Abgeordneten in angenehmer Er- 
innerung bleiben mögen, die Versammlung für geschlossen. 

Das Protokoll der Vereinsversammlung wird hierauf vol- 
zogen wie folgt: 

Seitens der geschäftsführenden Verwaltung: 
Kranold. 


Seitens der übrigen Herren Abgeordneten : 
Jeitteles. Lenz. Ast. Rauscher. Lüdicke. Dr. Riesen. Todt. 
Vogelgesang. Reitzenstein. Röttger. Uhlenhuth. Hoeter. 
Altmann. Hrdlicka. Jungbecker. Schilling. Buchholtz. 
Klopsch. Werner. Lentze.e Banovits. Marx. Robitsek. 
Seidl. Kotänyi. Grunow. Wehrmann. Meyer. v. Bogusz. 
v. Werner. Schweigert. Meyer. Dr. Baudiss. Meyer. Calmar. 


Jungnickel. Puscariu. Porsch. Greinert. Pieck. Dr. Sax. 
Dr. Wagner. Simson. Dr. Röll. Dr. Reinhard. Dr. Zehetner. 
Dr. Altmann. Wittek. Porias. ni Dr. Eger. Wurmb. 
Zelinka. Belesak. Graf Bombelles. alff. Bake. Gerlings. 
v. Iterson. Textor. Froger. Neitzke. Thome. Brecht. 
Wolff. Grünebaum. Mühlenfels. v. d. Planitz. Bergmann. 


v. Loehr. Hering. Ledig. Göring. Stutz. Balz. Altvater. 


V. 


Dr. v. Lipp!. 
auff. Schulz. Kleyböcker. 
Koch. 
Dr. Wieezorek. 
tynski. 

Schönfeld. 


22. 


v. Lavale. 
Moquette. 


Ebermayer. v. Dopffel. 


Esser. 


Mahla. 
Voorhoeve. 
Schirmer. Settgast. 
Meier. Krüger. 
zur Nieden. 
Jacobson. Glanz. 
Millanich. Hausser. 

Feyertag. 

G. w. 0. 

Schubert. 


Goos. 

v. Wyttek. Taeger. 

Oelmann. 
Ullmann. 


Dognee. 
Dr. 


Schubert. 
Martini. 


Ball- 


Mackensen. 
Hagenbeck. Ehlers. Heinsius. 


Wasiu- 


Lochner. 


Thaly. 


Verzeichniss der Abgeordneten zu der am 28. Juli d. J. 
in Berlin zusammengetretenen Vereinsversammlung. 


A. Deutsche Vereinsverwaltungen. 
. Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


Lenz, Eisenbahndirektor. 
Schirmer, Eisenbahndirektor. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Altona. 


Jungnickel, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Dr. Pieck, Geheimer Regierungsrath. 
Schwabach, Regierungsrath. 


. Badische Staatseisenbahnen. 


Eisenlohr, Geheimer Rath, Generaldirektor. 
Esser, Ober-Baurath. 
Schulz, Regierungsrath. 


. Bayerische Staatseisenbahnen. 


von Ebermayer, Generaldirektor. 
Dr. von Lippl|, Regierungsdirektor. 
Mahla, Ober-Regierungsrath. 
Schubert, Generaldirektionsrath. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin. 


Kranold, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Kolbe, Ober-Regierungsrath. 

Dr. zur Nieden, Ober-Baurath. 
Housselle, Geheimer Baurath. 
Werchan, Geheimer Baurath. 
Samuel, Regierungsrath. 

Behrendt, Regierungsrath. 


. Braunschweigische Landeseisenbahn. 


Oelmann, Direktor. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau. 


Wehrmann, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Meyer, Eisenbahndirektor. 
Grunow, Regierungsassessor. 


. Breslau-Warschauer Eisenbahn. A 
Dr. Wieczorek, Justizrath, Eisenbahndirektor. 
. Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg. 


Pape, Eisenbahndirektions-Präsident. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Cassel. 


Ulrich, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Ballauff, Ober-Baurath. 
Martini, Regierungsrath. 


. Crefelder Eisenbahn. 


Siebold, Geh. Finanzrath (vergl. Nr. 18). 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Danzig. 


Thome&, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Neitzke, Ober-Baurath. 


. Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Meyer, Regierungsrath. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld. 


Dr. Meyer, Ober-Regierungsrath. 


. Elsass-Lothringische Reichseisenbahnen. 


Hering, Ober- und Geheimer Regierungsrath. 
Abicht, Regierungsrath. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt. 


Göring, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Lochner, Geheimer Baurath. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Essen a/Ruhr. 


Todt, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Vogelgesang, Regierungsrath. 


. Eutin-Lübecker Eisenbahn. 


Siebold, Geh. Finanzrath (vergl. Nr. 11). 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. M. 


Becher, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Porsch, Geheimer Baurath. 


. Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Glanz, Eisenbahndirektor. 
Feyertag, Eisenbahndirektor. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Halle a. >. 


Seydel, Eisenbahndirektions-Präsident. 

Nottebohm, Regierungsrath. 

Sabarth, Regierungsassessor. 
Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover. 


Reitzenstein, Eisenbahndirektions-Präsident. 


von Ruttkowski, Ober-Baurath. 
Uhlenhuth, Geheimer Baurath. 
Röttger, Geheimer Regierungsrath. 


28. 


30. 


31. 
32. 
33. 


34 
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. Hessische Ludwigs-Eisenbahn. 


Dr. Reinhard, Geheimer Regierungsrath. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Kattowitz. 


Roepell, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Klopsch, Eisenbahndirektor. 
Werner, Regierungs- und Baurath. 


. Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 


Kleyböcker, Eisenbahndirektor. 


3. Königliche Eisenbahndirektion zu Köln. 


Hoeter, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Jungbecker, Ober-Baurath. 
Schilling, Geheimer Baurath. 
Altmann, Regierungsrath. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Königsberg i. Pr. 


Simson, Eisenbahndirektions-Präsident. 

Greinert, Ober-Regierungsrath. 
Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth). 

Ley, Direktor. 

Heerdegen, Mitglied des Direktoriums. 


. Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Brecht, Geheimer Regierungsrath, Vorsitzender. 
Textor, Regierungs- und Baurath a. D., Eisenbahn- 
direktor. 

Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg. 

Taeger, Eisenbahndirektions-Präsident. 

Dr. Koch, Regierungsrath. 

Schultz-Niborn, Regierungsrath. 

Mackensen, Eisenbahndirektor. 

Hagenbeck, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor. 
Main-Neckarbahn. 

Stutz, Ober-Regierungsrath. 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Seering, Eisenbahndirektor. 
Grossherzoglich Mecklenburgische Friedrich Franz - Eisen- 
bahn. 

Ehlers, Geh. Ministerialrath, Generaldirektor. 

Piernay, Geh. Baurath, Abtheilungsdirigent. 
Königliche Militär-Eisenbahn. 

von Werner, Hauptmann, Chef der Betriebsabtheilung. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Münster i. W. 


Lüdicke, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Graaf, Ober-Regierungsrath. 


36. Oberhessische Staatseisenbahnen. 


. Stargard-Cüstriner 


Altvater, Geh. Baurath. 


37. Oldenburgische Staatseisenbahnen. 


von Mühlenfels, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Wolff, Ober-Baurath. 


. Ostpreussische Südbahn. 


Krueger, Vorsitzender der Direktion. 


. Pfälzische Eisenbahnen. 


von Lavale, Regierungsdirektor, Vorsitzender. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Posen. 


Buchholtz, Regierungs- und Baurath. 
Lentze, Regierungsrath. 


. Sächsische Staatseisenbahnen. 


Hoffmann, Geh. Rath, Generaldirektor. 
vonder Planitz, Geh. Finanzrath. 
Bergmann, Ober-Finanzrath. 

Ledig, Ober-Finanzrath. 


2. Königliche Eisenbahndirektion zu St. Johann-Saarbrücken. 


Naumann, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Dr. Riesen, Regierungsrath. 

isenbahn. 

Reiche, Eisenbahndirektor, Vorsitzender. 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Stettin. 


Heinsius, Eisenbahndirektions-Präsident, 
Goos, Regierungs- und Baurath. 


. Württembergische Staatseisenbahnen. 


von Balz, Präsident, Vorstand der Generaldirektion. 
von Dopffel, Ober-Finanzrath. 


B. Oesterreichisch-Ungarische Vereins- 
verwaltungen. 


. Vereinigte Arader und Csanäder Eisenbahnen. 


Nicht vertreten. 


. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 


Leonhard Schweigert, K.K. Regierungsrath, Direktor. 


. K. und K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin. 


Gustav Hrdlicka, Hauptmann. 


. Böhmische Kommerzialbahnen. 


Adolf Ritter von Bogusz, Kaiserl. Rath, Direktor. 


. Böhmische Nordbahn. 


Dr. Alexander Baudiss, Direktor. 


. Buschtöhrader Eisenbahn. 


Dr. jur. Alois Millanich, Mitglied des Oesterreichischen 
Herrenhauses und Verwaltungsrath der Buscht&hrader 
Eisenbahn. 


52. Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn. 
Wird durch die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen 
vertreten. 
53. Graz-Köflacher Eisenbahn. 

Franz Grünebaum, Hauptmann i.d.R., Mitglied des 
Verwaltungsraths. 

54. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Se. Excellenz Alexander Markgraf Pallavicini, K.u.K. 
Wir Geheimer Rath, Präsident des Verwaltungs- 
raths. f£ 

Se. Excellenz Philipp Graf Boos-Waldeck, K.u.K. 
Wirklicher Geheimer Rath, Vizepräsident des Verwal- 
tungsraths. 

Alfred von Lenz, Verwaltungsrath. 

Richard Jeitteles, K. K. Hofrath, Generaldirektor.! 

Wilhelm Ast, K. K. Regierungsrath, Baudirektor. 

Wilhelm Rauscher, Kaiserl. Rath, Centralinspektor, 
Direktionsabtheilungs-V orstand. 

55. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Peter von Räth, Generaldirektor. 
Dr. Adrian Hausser, Oberinspektor. 
56. Mohäcs-Fünfkirchner Eisenbahn. 

Ludwig Ritter von Ullmann, K.K. Hofrath, Direktor. 

Emil von Thaly, Königl. Ungarischer Ministerialrath, 
Betriebsdirektor. 

57. Oesterreichische Nordwestbahn. 
Dr. Emil Sax, Professor, Mitglied des Verwaltungsraths. 
Dr. Alexander Eger, K.K. Hofrath, leitender Direktor. 
58. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. i 

Se. Excellenz Dr. Heinrich Ritter von Wittek,K. K. Sek- 
tionschef. 

Karl Wurmb,K.K. Ministerialrath. 

Dr. Ferdinand Zehetner, K.K. Hofrath, administra- 
tiver Direktor. 

Hans Karg]l, K.K. Hofrath, Abtheilungsvorstand. 

Dr. Viktor Röll, K.K. Hofrath, Abtheilungsvorstand. 

Dr. Ferdinand Altmann, Inspektor und Büreau- 
vorstand. 

59. Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Ritter von Grimburg, K.K. Hofrath, Direktor. 


Karl-Rimböek, K. K. Regierungsrath, General- 
inspektor. 
Dr. Bruno Wagner von Freynsheim, Ober- 
inspektor. 
Emil Guisolan, Sekretär. 
60. Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 
Zu erscheinen verhindert. 
61. Südbahn. 
Marcus Graf Bombelles, Mitglied des Verwal- 
tungsraths. 


Karl Prenninger, ÖOber-Baurath, Mitglied der Ge- 
neraldirektion und technischer Beirath der Gesellschaft. 
Dr. Adolf Schiff, Generalsekretär, 
Karl Zelinka, Bahndirektor. 
Karl Belcsak, Maschinendirektor-Stellvertreter. 
62. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Leopold Porias, Centralinspektor. 
63. Ungarische Staatseisenbahnen. 
von Robitsek, Ministerial-Sektionsrath, Baudirektor. 
Banovits, Ministerial-Sektionsrath, Direktor. 
Seidl, Ministerialrath, Direktor. 
Johann Marx, Direktor. 
Sigmund Kotänyi, Inspektor. 
Anton N&meth, Sekretär. 
64. Eisenbahn Wien-Aspang. 
August Ritter von Löhr, Abtheilungsvorstand der 
. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Verwal- 
tungsrath der Eisenbahn Wien-Aspang. 


C. Niederländische und Luxemburgische 
Vereinsverwaltungen 
65. Holländische Eisenbahn. 
Dr. jur. W. Baron Roöll, Mitglied des Administra- 
tionsraths. f 
R. van Hasselt, Mitglied des Administrationsraths 
und Spezialdirektor. 
J. J. Froger W. Azn, Chef des kommerziellen Be- 
triebes. 
Roessingh van Iterson, Ober-Maschineningenieur. 
66. Niederländische Centraleisenbahn. 
Nicht vertreten. 
67. Niederländische Staatseisenbahnen. 
J. Kalff, Chefingenieur des Bahndienstes. 
J. Th. Gerlings, Generalsekretär. iM 
 __Dr. jur. A. J. M. Bake, Generalinspektor. 
68. Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 
J. Voorhoeve, Präsidentdirektor. 
Dr. jur. W.H. Moquette, Sekretär der Gesellschaft. 


— 59 — 


69. Prinz Heinrich-Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 


D. Andere Vereinsverwaltungen. 
70. Chimay-Eisenbahn. 


Eugene M. OÖ. Dogn&e, Administrator. 
71. Grand Central Belge-Eisenbahn. 
Edmond Louis, Chef des Centralbüreaus. 
72. Lüttich-Mastrichter Eisenbahn. 
A. Clermont, Direktor. 
73. Rumänische Staatseisenbahnen. 
J. Puseariu, Oberingenieur. 
L. Calmar, Chef des Tarifbüreaus. 
74. Warschau-Wiener Eisenbahn. 
Tadeusz Jacobson, Öberingenieur. 
Alex. Wasiutynski, Oberingenieur. 
Viktor von Wyttek, Abtheilungschef. 


E. An den Vereinseinrichtungen theil- 
nehmende Verwaltungen. 
a) PENOTwalsung für Sekundärbahnen (H. Bachstein) in 
Berlin. 
H. Bachstein, Chef der Verwaltung. 
B. Bachstein, Verkehrsdirektor. 
b) Dahme-Uckroer Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 
c) Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 
Ernst Kohl, Ober-Baurath, Spezialdirektor. 
d) Eisern-Siegener Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 8,608 km lange Strecke Niklasdorf-Zuckmantel der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, welche voraussichtlich 
am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden wird, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als 
Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eröffnung der Haltestellen Bolatitz und Kuchelna für 
den Viehverkehr. Am 1. September d. J. werden die Halte- 
stellen Bolatitz und Kuchelna — Direktionsbezirk Katto- 
witz — für’ den Viehverkehr eröffnet. (Vergl, Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz S. 601 
Inser.-Nr. 1646.) 

Am 28. d. Mts. wird die an der Strecke Bamberg- 
Nürnberg gelegene, bisher nur zur Abfertigung von Per- 
sonen, Gepäck, Hunden und Kleinvieh befugte Haltestelle 
Buttenheim — Königlich Bayerische Staatseisenbahnen 
— für den unbeschränkten Güterdienst eröffnet. 


Aenderung von Stationsnamen. Die an der Bahnlinie 
Buchloe - Memmingen der Königlich Bayerischen 


Türkheim- 
ab die Bezeichnung 


Staatseisenbahnen gelegene Eisenbahnstation 
Wörishofen führt vom 15. d. Mts. 
„»Lürkheim in. Bayern‘. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 3372 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Vereins - Wagenübereinkommen (abge- 
sandt am 21. d. Mts.). * 

Nr. 3373 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Tarifbestimmungen über die Beförderung 
von Sonderzügen (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 


Eine Anfrage, ob die gemäss Art. 6 des Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr für den 
Frankaturvermerk vorgesehene Kolumne im Frachtbriefe auch 
anderweitig, insbesondere zum handschriftlichen, gestempelten 
oder gedruckten Vermerke „Unfrankirt“ oder einer ähnlichen 
gleichwerthigen Bezeichnung benutzt werden dürfe, ist, wie 
das Centralamt in Bern bekannt gibt, von der Mehrzahl der 
Staaten in dem Sinne beantwortet worden, dass Vermerke 
dieser Art als unzulässig bezeichnet werden müssen, und dass 
man sie thatsächlich als werthlos betrachte, ohne dass des- 
wegen die damit versehenen Frachtbriefe zurückgewiesen 
würden. Ein Staat lehnte die Annahme der Frachtbriefe vor- 
kommenden Falls ausdrücklich ab, während von anderer Seite 
ausgeführt wurde, dass die Aufnahme der Angabe in den 


e) Gare Marienhütten-Eisenbahn. 
A. Haarmann, Kommerzienrath. 

f) Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn. 
Berg, Direktor. 
Göttsch, Betriebsinspektor. 


g) Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 
Theodor Lechner, Eisenbahndirektor. 


h) Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 
Castner, Direktor. 

i) Prignitzer Eisenbahn. 
Tietjens, Eisenbahndirektor, 

k) Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


Schönfeld, Eisenbahnbetriebs-Direktor. 
l) Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 
‚  Settgast, Regierungs- und Baurath. 


F. Nichtvereinsbahnen, 
a) Belgische Staatsbahnen. 
de Rudder, Chefingenieur, Verwaltungsdirektor. 
Laguesse;, Oberingenieur. 
b) Bosnisch-Hercegovinische Staatsbahnen. 
Karl Schnack, Direktor. 
c) Dänische Staatsbahnen. 
Buchheister, Generaldirektor-Stellvertreter. 
d) Schwedische Staatseisenbahnen. 
Almgren, Oberdirektor. 
Corin, Maschinendirektor. 
e) Schweizerische Nordostbahn. 
Guyer-Zeller, Verwaltungsraths-Präsident. 


Frachtbrief, ob das Gut frankirt oder unfrankirt reise, mit 
dem System der Expeditionsnoten zusammenhänge, welche als 
zulässig erscheinen. 


Betriebseröffnungen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Am 15.d.Mts. 
ist die der Betriebsleitung Warmensteinach unterstellte Lokal- 
bahn von Bayreuth nach Warmensteinach mit der 
Station Warmensteinach, den Haltestellen Weidenberg und 
Friedrichsthal, sowie den Halteplätzen Zainhammer, Sophien- 
thal, Mengersreuth, Görschnitz, Untersteinach b. B., Döhlau, 
Laineck und St. Georgen dem öffentlichen Verkehre übergeben 
worden. Die Fahrkartenausgabe und die Gepäckabfertigung 
ab den vorgenannten Verkehrsstellen der Lokalbahn ertolgt 
am oder im Zuge durch den Kondukteur, bei der Station 
rin dagegen am Schalter der dortigen Abfertigungs- 
stellen. 

Eisenbahnwagen mit mehr als 10 t Bruttolast für die 
Achse und mit einem grösseren festen Radstand als von 4,5 m 
können auf der Lokalbahn nicht befördert werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am 1. September d.J. 
gelangt der an der Bahnstrecke Benau-Christianstadt gelegene 
Haltepunkt Dubrau zur Eröffnung. Gepäckabfertigung findet 
auf demselben nicht statt. 

Direktionsbezirk Danzig. Der an der Bahnstrecke 
Zollbrück-Bütow zwischen Zollbrück und Gumenz belegene 
Personenhaltepunkt Bartin wird am 1. Oktober d. J. für den 
Wagenladungsgüterverkehr eröffnet werden. Die Abfertigung 
von Sprengstoffen und schwerwiegenden Fahrzeugen ist in 
Bartin ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am1.d.M. ist der an 
der Bahnstrecke Göschwitz-Gera belegene Haltepunkt „Papier- 
mühle“ für den Gepäckverkehr eröffnet worden. Die Abfer- 
tigung von Gütern aller Art als Gepäck ohne Lösung von Fahr- 
karten bleibt ausgeschlossen. 

Bayerische Staatsbahnen. Am 15. August d. J. 
ist die elektrisch betriebene, vollspurige Privat-Lokalbahn von 
Türkheim in Bayern nach Wörishofen (Betriebslänge 
5,25 km) für den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 
Betriebsunternehmerin ist die Lokalbahn - Aktiengesellschaft 
Wörishofen. 

Württembergische Staatseisenbahnen. Auf 
den Haltestellen Inzigkofen, Sondelfingen und 
Zollern, sowie auf den Haltepunkten Aistaig, Bennin- 
gen, Bittelbronn, Dettingen bei Ehingen, Kaiser- 
ingen, Klingenberg, Lautlingen, Neufra a. D, 
Oetisheim, Schweinhausen, ThalfingenundWal- 
heim ist die Stückgüterbeförderung in beschränktem Umfang 
(Güterhilfstellen) eingerichtet worden. 

Prignitzer Eisenbahn. Die Haltestelle Rohls- 
dorf-Gottschow ist für die Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgütern eingerichtet worden. 
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Preussische Staatseisenbahnen. 

Betriebsinspektionsbezirke. Nach einer Be- 
kanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Stettin 
hat die Eisenbahn-Betriebsinspektion Stettin 2, welcher die 
Strecken Bernau (ausschl.)-Angermünde-Pasewalk (ausschl.) und 
Angermünde-Schwedt a. 0. unterstellt sind, vom, 1. Oktober d. J. 
ab unter der Bezeichnung „Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion Eberswalde“ ihren Sitz in Eberswalde. Von dem- 
selben Tage ab erhält die Eisenbahn-Betriebsinspektion 4 mit 
den Strecken Podejuch (ausschl.) bis Reppen (ausschl.) und 
Wriezen-Jädickendorf die Bezeichnung Stettin 2. 

Zuschlagskarten. Vom 1. September d. J. ab werden 
im Eisenbahn-Direktionsbezirk Halle die für den Uebergang 
von Personen- auf Schnellzüge, sowie von einer niedrigeren zu 
einer höheren Wagenklasse zu lösenden -Zuschlagskarten bei 
Schnellzügen versuchsweise direkt vom Zugführer ausgegeben. 


Greifenhagener Kreisbahnen. 


Die ordentliche Generalversammlung ist auf den 25. Sep- 
tember d. J. einberufen. Auf der Tagesordnung stehen neben 
den gewöhnlichen Berathungsgegenständen. die Beschlussfassung 
über die Ausdehnung des Unternehmens auf den Bau und Betrieb 
einer Kleinbahn von Finkenwalde nach Neumark, Ver- 
mehrung des Grundkapitals und Aufnahme einer Anleihe, sowie 
die Betheiligung an den geplanten  Kleinbahnunternehmen 
Kl.Schönfeld-Pyritzbezw. Kl.Schönfeld-Plönzig 
und Aufnahme einer Anleihe. 


Kaysersberger Thalbahn. 

Nach dem uns. vorliegenden Geschäftsbericht ist das 
Geschäftsjahr 1895/96 in seinen Resultaten als ein zufrieden- 
stellendes zu bezeichnen. In dem Berichtsjahre wurden befördert 
373523 Personen (gegen 359431 Personen im Vorjahre), 298 
(252) t Gepäck, 116 (74) Stück Hunde und 35 311 (30803) t Güter 
aller Art. Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr 113 204 #, aus dem Güterverkehr 66571 4 und 
aus sonstigen Quellen 2901 .4, zusammen 182676 44 Veraus- 
sabt wurden 115273 , mithin ergibt sich ein Betriebsüber- 
schuss von 67403 „4 und nach Ausstattung der verschiedenen 
Fonds ein verfügbarer Reingewinn von 60186 M gegen 53 554 M 
im Vorjahre. 

Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1895/96 be- 
fördert 327.211 Personen (gegen 307 247 Personen im Vorjahre) mit 
einer Einnahme von 210888 (260 334) »# und 21516 (15 007) t Güter 
mit einer Einnahme von 85 354 (29 981) #4. Die Betriebseinnahmen 
bezifferten sich auf 267 855 (247 590) 4 und die Betriebsausgaben 
auf 116433 (117673) 44 Nach Abzug der konzessions- und 
satzungsmässigen Rücklagen ergibt sich ein Betriebsüberschuss 
von 131499 (111228) 4, von welchem nach dem Beschlusse der 
Generalversammlung eine Dividende von 6,8 ®/ gegen 6,5 % im 
Vorjahre zur Vertheilung gelangt. Am Schlusse des Berichts- 
jahres betrug der Bestand des Erneuerungsfonds 153339 
(137. 988) „#4, der Extraerneuerungsfonds 13414 (11539) 4, der 
Bilanzreservefonds 42828 (37 925) 4 und der Nebenerneuerungs- 
fonds 15 366 (14 000) „# 


Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 

Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversammlung 
die Vertheilung einer Dividende von 6% (gegen 5,5°/o im V orjahre) 
sowohl für die Stammaktien als auch für die Prioritäts-Stamm- 
aktien vorzuschlagen. 


Riesengebirgsbahn-Gesellschaft zu Berlin. 

Die Verwaltung beabsichtigt eine Weiterführung ihrer Linie 

über Krummhübel bis zur Riesenbaude. Die Strecke 

soll über Kirche Wang, Brotbaude, Schlingelbaude und Prinz 

Heinrichbaude zur Riesenbaude gehen. Die Bahn soll, wie die 

Harzbahn von Blankenburg, theils Adhäsions-, theils Zahnrad- 

bahn werden. Die Gesellschaft ist bei dem Minister der öffent- 

lichen Arbeiten um die Erlaubniss zur Vornahme genereller 
Vorarbeiten eingekommen. 


Schleswig-Angler Eisenbahn. 


In der am 4. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde einstimmig beschlossen: 1. die Aktiengesellschaft auf- 
zulösen, 2. die Vorstandsmitglieder der Aktiengesellschaft als 
Liquidatoren einzusetzen, 3. die Liquidatoren zu ermächtigen 
und. zu beauftragen, die Schleswig - Angler Eisenbahn für 20 % 
des Minimalwerthes des Aktienkapitals an die Stadtgemeinde 
Schleswig freihändig zu verkaufen. 


Die Schleswig-Angler Eisenbahn geht dadurch für insge-. 


sammt, 243000 M. in das Eigenthum der Stadt Schleswig über. 
Von dieser Summe hat die Stadt 165000 #. baar ausgezahlt 
(115.000 4. an die Norddeutsche Bank in Hamburg) bezw. nach 
Jahresfrist noch auszuzahlen (50000 #. an Inhaber von Stamm- 
aktien und durch Uebernahme von Schulden). Der Restbetrag 


I in Dresden befindet und an deren 


der Kaufsumme von 78000 #. entfällt auf die der Stadt Schles- 
wig gehörenden Stammaktien, so dass die Stadt thatsächlich 
für eine Zahlung von 165000 4. in den alleinigen Besitz der 
Bahn gelangt. 


Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht für 1895/96 hat 
sich die Zahl der Reisenden gegen das Vorjahr um 7309 ver- 
mehrt. Die Mehreinnahmen beziffern sich auf 2749 M#. Die 
grössere Frequenz wird zum Theil darauf zurückzuführen sein, 
dass durch die Eröffnung der Eisenbahn Wittstock - Mirow eine 
direkte Fahrverbindung mit den Bahnen in Mecklenburg und 
Pommern über die Wittenberge - Perleberger Eisenbahn ge- 
schaffen ist. 

Im Güterverkehr hat eine Minderbeförderung von 3 800 t 
mit einer Mindereinnahme von 2055 #. stattgefunden. Diese 
Mindereinnahme ist zum Theil dadurch herbeigeführt worden, 
dass die Verwaltungen der Preussischen Staatsbahnen und die- 
jenige der Mecklenburgischen Staatsbahn für die gegenseitige 
Beförderung der Güter andere Leitungsvorschriften festgesetzt 
haben, wodurch ein Theil der Güter dem Verkehr über die 
Wittenberge-Perleberger Eisenbahn entzogen worden ist. 
ee) Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 56117 #, aus dem Güterverkehr 81553 #. und aus 
sonstigen Quellen 8662 #, zusammen 146332 M. Verausgabt 
wurden 70817 46; mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 
75515 A. und nach Abzug der konzessions- und satzüngs- 
mässigen Rücklagen ein Reingewinn von 68497 #. Hiervon 
sind 8746 4. zur Zahlung der Eisenbahnsteuer zu verwenden, 
während 59751 #. zur Verfügung der Stadt Perleberg, der 
I hlmezit der Wittenberge - Perleberger Eisenbahn, ver- 

eiben. 

In dem Berichtsjahre wurden befördert 116258 Personen 
(hiervon entfallen auf den Binnenverkehr 70988 Personen, auf 
den direkten Verkehr 42797 Personen und auf den Durchgangs- 
verkehr 2473 Personen), 331 t Gepäck, 295 Hunde und 117326 t 
Güter aller Art (hiervon entfallen auf den Binnienverkehr 2568 t, 
auf den direkten Verkehr 86577 t und auf den Durchgangsver- 
kehr 78186 t). 


Haffuferbahn-Aktiengesellschaft. 


Am 14. d. Mts. fand in Elbing die Gründung der Haffufer- 
bahn - Aktiengesellschaft statt. Sitz der Gesellschaft wird 
Elbing sein. Die Herren Geheimrath von Unruh (Stettin), 
Direktor Huperz (Bromberg), Mühlenbesitzer Hantel (Frauen- 
burg), Ziegeleibesitzer Dr. Schmidt (Lenzen), Gutsbesitzer Röhl 
(Reimannsfelde) und Maurermeister Depmeyer (Elbing) grün- 
deten die Gesellschaft, beriethen die Satzungen ünd zeiehneten 
den gesetzlichen Bestimmungen entsprechend die ersten Aktien. 
Das Aktienkapital soll 2,75 Millionen Mark betragen. 


Vorgebirgsbahn Köln-Bonn. 
Die Frist, welche der Aktiengesellschaft der Vorgebirgs- 
bahn Köln-Bonn in der Konzessionsurkunde vom 4. August 1894 
für die Herstellung dieser Bahn gesetzt ist, ist bis zum 
4. Januar 1898 verlängert worden. 


Rees - Empel. 


Der Stadt Reeser Anschlussbahn, Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung, zu Rees, welche den Bau und Betrieb einer 
Kleinbahn von Rees nach dem Bahnhof Empel der Eisen- 
bahnstrecke Wesel-Emmerich beabsichtigt, ist das Enteignungs- 
recht zur Entziehung und zur dauernden Beschränkung des für 
diese Anlage in Anspruch zu nehmenden Grundeigenthums ver- 
liehen worden. 


&emeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


2 Aus dem Betriebe der Wermelskirchen-Burger Eisenbahn 
für das Jahr 1895/96 ist ein kommunalabgabepflichtiger Rein- 
ertrag nicht erzielt worden. 


Aus dem Königreich Sachsen. 


Behördliche Kontröleüber den gesammten 
elektrischen Betrieb. Die stetig fortschreitende Ent- 


wickelung der Blektrizität in Sachsen hat die Sächsische 
Regierung veranlasst, den gesammten elektrischen Betrieb 


in Sachsen, sowohl bei den Elektrizitätswerken der Staats- 
eisenbahnen wie in den gewerbliehen Etablissements einer 
behördlichen Kontrole zu unterwerfen. Diese Kontrole soll 
nach der „Deutschen Strassen- und Kleinbahnzeitung“ von 
einer Centralstelle aus, deren Sitz sich im Finanzministerium 
Spitze ein Königlicher 
Kommissar steht, ausgeübt werden. Die erforderlichen Mittel 
hierfür hat der Landtag bereits in seimer letzten Tagung be- 
willigt. Die Oberleitung über diese Kontrolstelle ist dem Bau- 


‚rath Professor Dr. Ulbricht, Vorstand der Betriebstelegraphen- 


Oberinspektion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden, 
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übertragen worden. Dr. Ulbricht wird sein neues Amt Mitte 
September antreten. 


Projekte. 

Der Kreistag des Kreises Ibbenbüren fasste eine Reihe 
für das Eisenbahnwesen des Kreises förderlicher Beschlüsse. 
Er übernahm 200 000 4. Aktien für die Hauptstrecke der Teuto- 
burgerwaldbahn (Brochterbeck-Ibbenbüren oder Brochter- 
beck-Riesenbeck-Bevergern), ferner für eine für nothwendig 
erklärte Zweigstrecke 100000 #. Ferner beschloss der 
Kreistag, sich an der Nordbahn Eversberg-Mettingen- 
Recke mit 160000 4. zu betheiligen ; endlich wurde eine Bei- 
hilfe von 20000 4. zur Verlängerung der Strecke Georgs- 
marienhütte-Laggenbeck bis Bahnhof Laggenbeck ge- 
währt. Durch diese Bewilligungen sind die verschiedenen Pro- 
jekte so gut wie gesichert. 


Strassenbahnen. 


Casseler Strassenbahngesellschaft. Der 
Geschäftsbericht für 1895/96 erwähnt zunächst den im vorigen 
Herbst erfolgten Uebergang der weit überwiegenden Aktien- 
mehrheit in die Hände des Bankhauses v. Erlanger in Frank- 
furt; daraufhin wurde der Sitz der Gesellschaft von Berlin 
nach Cassel verlegt, Aufsichtsrath und Vorstand neu gewählt 
und ein neues Statut angenommen. Die neue Verwaltung hat 
den Betrieb vereinfacht und die Zahl der Fahrten und der 
Wagen vermehrt. Beabsichtigt ist die Verlegung eines zweiten 
Gleises und Umwandlung des Dampfbetriebes zum elektrischen, 
wofür der Strom aus dem neuen Elektrizitätswerke der Stadt 
Cassel entnommen werden soll, das wahrscheinlich im nächsten 
Sommer in Betrieb kommen wird. Die Aufwendung für diese 
Umwandlung verlohne sich, da die Konzession bis 1956 läuft. 
Die Einnahme aus Fahrscheinen allein erhöhte sich auf 196 997 #. 
(1894/95 183 540 M), aus Packetverkehr auf 3087 .4 (1885 46); 
einschliesslich Abonnements usw. gingen 213422 .M (199 247 It.) 
ein. Die Unkosten beliefen sich auf nur 110425 4. (112649 A). 
Nach Abzug von 12726 #M. (13499 4) für Zinsen und 34800 Mi. 
(34784 AM.) Abschreibungen bleiben als Reingewinn 80674 #. 
(53034 A), woraus 8,50%, (5,80 %/,) Dividende mit 72250 A. ver- 
theilt werden. 


Münchener Trambahn-Aktiengesellschaft. 
Nach dem Geschäftsbericht betrug im Jahre 1895/96 der Ueber- 
schuss 593% M (gegen 604947 4 im Vorjahre) und nach 
Abzug der satzungsmässigen Rücklagen usw. der verfügbare 
Reingewinn 529168 44, von welchem nach dem Beschlusse der 
am 18. d. Mts. stattgehabten Generalversammlung eine Dividende 
von 80) (wie im Vorjahre) zur Vertheilung gebracht wird. 

Im Gewinn- und Verlustkonto figuriren die Einnahmen an 
Fahrgeldern usw. mit 2333 604 (2227804) 4, wovon nach Ab- 
zug der Betriebsausgaben 891681 (875 904) M. verbleiben. Für 
Tilgung des Aktienkapitals wurden verwendet 114 073 (104 920) M., 
für das Schuldverschreibungs-Zinsenkonto 62900 (66 660) 6, für 
Schuldverschreibungs-Ausloosung 78800 (75200) „4 und für Ab- 
gaben an die Stadtgemeinde 59 656 (56 483) M. 


Lokomotivfabrik Krauss & Co. Aktiengesellschaft in München 
und Linz. 


Der Geschäftsgang im Lokomotivbau während des Betriebs- 
jahres 1895 kann nach dem Geschäftsbericht als ein befriedi- 
gender bezeichnet werden. 

Die Anzahl der im Berichtsjahre zur Ablieferung ge- 
brachten Lokomotiven beziffert sich auf 162 Stück mit einem 
Fakturawerthe von 3 654711 46; auf das Ausland entfallen hier- 
von :59 Stück zu 842092 M. Lieferungswerth., Die Gesammt- 
produktion — die Lieferung von Reservebestandtheilen, aus- 
geführte Lokomotiv- und sonstige Reparaturen, sowie die Ar- 
beiten für Weichen- und Signalcentralisirung eingerechnet — 
beträgt 5 028 994 M. gegen 5496461 AM. im Vorjahre. 

Der Reingewinn beziffert sich auf 766799 A. und ist wie 
folgt verwendet worden: 5° Dividende an die Aktionäre 
87 000 A, vertrags- und satzungsmässige persönliche Gewinnan- 
theile an den Vorstand und Aufsichtsrath 115 566 4, 13%, Super- 
dividende an die Aktionäre 226200 46, Zuweisung an den Extra- 
reservefonds 164 428 6, Zuweisung an den Arbeiterunterstützungs- 
fonds 50000 #., desgl. an die Krauss’sche Arbeiterwittwen- und 
Waisenstiftung 50000 #. und an die Beamtenpensionskasse 
20000 #, Rückstellung zur Deckung der durch die Beschickung 
der Nürnberger Ausstellung entstehenden Unkosten und Vor- 
trag des verbleibenden Restes für 1896 = 53 605 M. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Voraussichtlich am 1. Oktober d. J. 
wird die Theilstrecke von Schafstädt | 
über Lauchstädt nach Merseburg der 


Eisenbahn Schlettau-Schafstädt mit Ab- 
zweigung von Lauchstädt nach Merse- 
burg für den gesammten Personen- 
und Güterverkehr zur Eröffnung kommen. 

Inzwischen wird jedoch schon am 
1. September d.J, der Frachtgüter- 
verkehr in Wagenladungen — 
ausgenommen Leichen, Vieh und Fahr- 


tember d. J. 


seitigen Bezirks 
kehr eröffnet. 


Vorläufig wird täglich ein Güterzug in 
beiden Richtungen verkehren. 
Erfurt, den 22. August 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. | 
Staatsbahn-Vieh- ete. Tarif. Am 1. Sep- 
werden die Haltestellen 
Bolatitz und Kuchelna des dies- 
für 


Eisenbahn, zur Einführung. Die Fracht 
sätze desselben finden nur Anwendung 
bei Weiterbeförderung der Sendungen 
nach den westlich der Linie Gra- 
jewo-Bialystock.-Brest-Kowel 
gelegenen Russischen Stationen. 
Aufgehoben wird durch diesen Tarif 
der Tarif für den direkten Güterverkehr 
von Stationen der Preussischen, Sächsi- 
schen und Badischen Staatseisenbahnen 
usw. nach Mlawa transito zur Weiter- 
beförderung nach Stationen derWarschau- 
Wiener Eisenbahn bezw. der Weichsel- 
bahn und deren Hinterbahnen vom 1. Ja- 


(1645) 


den Viehver- 


zeuge, sowie Sprengstoffe — zwischen 
denbeidenEndstationen dieser 


Theilstreeke Schafstädt und 
Merseburg eröffnet werden. 
Für diese Theilstrecke haben Gül- 


tigkeit: ' 
1. die Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892, 

2. die Verkehrsordnung für die Eisen- 

bahnen Deutschlands, 

3. der Deutsche Eisenbahn - Gütertarif, 

‘ Theil I, und vorläufig bis zur Eröff- 

nung des gesammten Personen- und 
Güterverkehrs der Gütertarif der 
Gruppe V, Theil II. 

Die neue Strecke wird dem Bezirke 
der Betriebs - Inspektion, Verkehrs - In- 
on und Maschinen - Inspektion in 

eissenfels zugetheilt. 

Die für die Stationsverbindung Merse- 
burg »Schafstädt bis zur Gesammteröff- 
nung der Theilstrecke zur Erhebung 
kommenden Frachtsätze können bei den 
Güter-Abfertigungsstellen in Merseburg 
und Schafstädt in Erfahrung gebracht 
werden. 


Die Genehmigung zur Verladung 
von Rindvieh auf den genannten 
Haltestellen ist "jedoch Seitens der Par- 
teien in Gemässheit der Bekanntmachung 
des Herrn Regierungs - Präsidenten zu 
Oppeln vom 31. Mai 1881 — Extra-Bei- 
lage zum Amtsblatt der Königlichen Re- 
gierung in Oppeln, Stück 22 — in jedem 
einzelnen Falle beim Königlichen Land- 
rath zu Ratibor unter Vorlage der Ur- 
sprungsatteste nachzusuchen. 

Die Kosten für die vorgeschriebene 


Untersuchung der Thiere durch den 
Kreisthierarzt hat der Versender zu 
tragen. 


Kattowitz, den 21. August 1896. (1646) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Mlawaer Grenzverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 20. August alten/l. Sep- 
tember 1896 neuen Stils gelangt ein neuer 
Tarif für die direkte Beförderung von 
Gütern von Deutschen und Niederländi- 
schen Stationen nach Mlawa tran- 
sito, Station ber Marienburg-Mlawkaer 


nuar 1893 nebst den Nachträgen I-—\V. 
Druckstücke des neuen Tarifs können 
von den Fahrkarten-Ausgabestellen un- 
seres Bezirks, sowie von den Verkaufs- 


stellen der Verbandverwaltungen zum 
Preise von 0,45 .& käuflich bezogen 
werden. 

Bromberg, den 19. August 1896. (1647) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr nach Thorn transito. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1896 
gelangt ein neuer Tarif für die direkte 
Beförderung von Gütern von Deutschen 
und Niederländischen Stationen nach 
Thorn transito, Station des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Bromberg, zur Ein- 
führung. ö 

Die Frachtsätze dieses Tarifs finden 
nur Anwendung bei Weiterbeförderung 
der Sendungen nach Russischen Stationen 
westlich der Lnie Grajewo+-Bia- 
lystock-Brest-Kowel. 


Aufgehoben wird durch den neuen 
Tarif der Tarif für den direkten Güter- 
verkehr von Stationen der Preussischen, 
Sächsischen und Badischen Staatseisen- 
bahnen usw. nach Thorn transito, zur 
Weiterbeförderung nach Stationen der 
Warschau-Wiener Eisenbahn bezw. der 
Weichselbahn und deren Hinterbahnen 
van 1. Januar 1893 nebst den Nachträgen 
—V. 

Druckstücke dieses Tarifs können von 
den Fahrkarten - Ausgabestellen unseres 
Bezirks, sowie von den Verkaufsstellen 
der Verbandverwaltungen zum Preise 
von 0,40 44 käuflich bezogen werden. 

“Bromberg, den 19. August 1896. (1648) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Alexandrowoer Grenzverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. August/ 
1. September 189 alten/neuen 
Stils, gelangen die nachbezeichneten 
neuen Tarife zur Einführung: 

1. Tarif für die direkte Beförderung 
von Gütern zwischen Alexandrowo 
loco und transito, Station der 
Warschau-Wiener Eisenbahn, einerseits 
und Deutschen Stationen an- 
dererseits. Heft 1. (Preis 0,70 4) 

2. Tarif für die direkte Beförderung 
von Gütern von Deutschen und Nieder- 
ländischen Stationen nach Alexan- 
drowo transito, Station der War- 
schau-Wiener Eisenbahn, zurWeiter- 
beförderung nach Stationen der 
Russischen Eisenbahnen östlich und 
südlich der Linie Bialystock- 
"Brest-Minsk-Smolensk-Wjäsma- 
Moskau und den an dieser Linie ge- 
legenen Russischen Stationen, sowie 
nach den Stationen der Strecke Wjäsma- 
Rshew-Ostaschkowo. Heft 2. 
(Preis 0,15 %) 

Bla ri 

A. für die Beförderung von Leichen 
und lebenden Thieren zwischen 
der Station Alexandrowoloco 
der Warschau- Wiener Eisenbahn 
einerseits und der Station Thorn 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg andererseits, 

B. für die Beförderung von Fahr- 
zeugen von bezw nach Alexan- 
drowoloco bezw. transito im 
Verkehr mit Deutschen Stationen. 
(Preis 0,10 44) 

Druckstücke der vorbezeichneten Tarife 
können vondenFahrkartenausgabestellen 
unseres Bezirks käuflich bezogen werden. 

Bromberg, den 19. August 1896. (1649) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für die ausweislich des Gleichstellungs- 

Verzeichnisses der nicht tarifirten Belgi- 

.schen Stationen in Heft 1 des Belgisch- 
Südwestdeutschen Tarifs vom 1. Januar 
1893 gegenwärtig mit Huy (Nord) gleich- 
gestellte Station Ampsin der Belgi- 
schen Nordbahn kommen vom 1. Oktober 
d. J. ab die Sätze der Station Amay 
zur Anwendung. 

Diese Aenderung der Gleichstellung 
bedingt für einen Theil des Verbands- 
verkehrs geringfügige Frachterhöhungen, 

Nähere Auskunft eriheilen die Tarif- 
büreaus der betheiligten Verwaltungen. 

Strassburg, den 17. August 1896. (1650) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch -Südwestdeut- 
scher Güterverkehr. Am 1. September 
d. J. werden die Tarifentfernungen 
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zwischen Goch, Station des Bezirks Köln, 
und Frankfurt a. M. H.L.B.,- Ostbahn- 
hof und - Sachsenhausen, sowie Höchst 
a. M., Stationen der Hessischen Ludwigs- 
bahn, um je 1 km herabgesetzt, die Sta- 
tionen Astenet, Breinig, Cornelimünster, 
Eschweiler - Thal, Hergenrath, Raeren, 
Stolberg Hammer und Walheim bei 
Aachen des Bezirks Köln in den Aus- 
nahmetarif 21 für Staubkalk zum Düngen 
(Heft CT) und die Station Niederrad der 
Hessischen Ludwigsbahn in den Aus- 
nahmetarif 20 für Wegebaumaterialien 
(Heft CII) aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Köln, den 20. August 1896. (1651) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Die im Nachtrag III zum Gütertarif für 
den Linksrheinisch-Hessischen Verkehr 
(Gruppe VIII/VI) für die Stationen Loef 
und Mayen West des diesseitigen Bezirks 
enthaltenen Entfernungen im Verkehr 
mit den Stationen Frankfurt a/M., Hanau 
und Höchst a/M. finden auch Anwendung 
auf die gleichnamigen Wettbewerbsta- 
tionen der Hessischen Ludwigs - Eisen- 
bahn. (1652) 

St. Johann-Saarbrücken, 22. Aug. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 25. d. Mts. bis zum 
31. Dezember 1897 kommt für die Be- 
förderung von Ziegelsteinen von den 
Stationen Osterholz-Scharmbeck 
und Hammersbeck (F. V.E. nach 
Bremen ein Ausnahmefrachtsatz von 
9 .M. für 10000 kg zur Anwendung. 

Hannover, den 9%. August 1896. (1653) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Die mit dem 1. September d. J.in Kratt 
tretenden neuen Tarife für die Beförde- 
rung von Gütern — Heft1 nebst Anhang 
und Heft 2 — sowie von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen sind von 
heute ab bei den Stationskassen der 
unterzeichneten Direktion käuflich zu 
haben. 

Kattowitz, den 21. August 1896. (1654) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. a tritt ein Ergänzungsblatt 
zu Theil II mit Frachtsätzen für Mai- 
land Porta Romana in Kraft. 
Dasselbe kann kostenfrei von unserer 
Drucksachenkontrole bezogen werden. 

Strassburg, den 18. August 1896. (1655) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Der 
im Gütertarif nebst Nachträgen bei den 
Entfernungen für Ichtershausen, Station 
der Arnstadt-Ichtershausener Eisenbahn, 
vorgesehene Zuschlag von 2 km kommt 
vom 1. September d. J. ab in Wegfall. 

Frankfurt a/M.,d.17. Aug. 1896. (1656) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Ketschdorf und Neu- 


dorf a/G@r. des Königl. Eisenbahndirek- 
tions-Bezirks Breslau als Versandstatio- 
nen in den Ausnahmetarif 4a für Staub- 
kalk des Ostdeutschen Gütertarifs (I/II) 
einbezogen. 

Bromberg, den 20. En 1896. (1657) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Thüringisch - Hessisch - Sächsischer, 
Thüringisch-Hessisch-Bayerischer und 
Mitteldeutscher Verbandsgüterverkehr. 
In den Gütertarifen zu obenbezeichneten 
Verbänden werden mit sofortiger Gültig- 
keit die bei der Station Ichtershausen 
der Arnstadt-Ichtershausener Eisenbahn 
vorgesehenen Kilometerzuschläge ge- 
strichen. 

Erfurt, den 19. August 1896. (1658) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch-Nordwestdeutsch -Mittel- 
deutsch-Hessischer Kohlenverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 25. August .d. J. wer- 
den in obenbezeichnetem Verkehre neue 
ermässigte Frachtsätze nach Station 
Ichtershausen der Arnstadt-Ichters- 
hausener Eisenbahn eingeführt. 

Ueber die Höhe der bezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 18. August 1896. (1659) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 25. August d. J. werden die Sta- 


tionen Annaburg (Prov. Sachsen), 


Liebenwerda, Mockrehna, Niesky 
und Wittenberg (Prov. Sachsen) des 
Bezirks Halle als Versandstationen in 
den Ausnahmetarif 7 für zum Hochofen- 
betriebe bestimmte Eisenerze etc. des 
Ostdeutsch-Mitteldeutschen Gütertarifs 
aufgenommen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten 
Dienststellen und Verkehrsbüreaus Aus- 
kunft. (1660) 
Kattowitz, den 19. August 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Verblendsteinen in Wagenladun- 

en von 1000 kg ab Siegersdorf 
[Direktiönsbezirk Breslau) nach Zürich 
(Hauptbahnhof) tritt am 1. September]. J. 
ein Frachtsatz von 229 Cts. für 100 kg 
in Kraft. 

Karlsruhe, den 22. August 1896. (1661) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion _ 
der Grossh, Badischen Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. September 
d. J. ab kommt im Heft 3 zum Tarif für 
den obengenannten Verkehr zwischen 
Elbingerode und Vienenburg ein Aus- 
nahmefrachtsatz des Ausnahmetarifs 7 
für die Beförderung von Eisenerz usw. 
von 0,33 4. für 100 kg zur Einführung. 

Magdeburg, d. 17. August 1896. (1662) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Schluss der Amtlichen Bek. S. IV.) 


Nr. 16. Jahrgang 1896. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 21. August Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 26. August 1896. 


"Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 P’fg. zu beziehen. 


Ltde. Nr. 


BB owV- 


SO DL 


10 


*) 20 Pack Holzschrauben mit versenktem Kopf. 
er Bine auf Begleitschein 288 v. 6/8. von Varel ein. 
***) Beklebt: Hannover/Maikammer. 

tT) Alte Beklebung: Börsum 711/Wolfenbüttel. 
tr) Mit eis. Reifen, ansch. Weinfass. 
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Lagerort Bemerkungen 
= (insbesondere 
| N A ee 

Station ns SIE Ned 


Hanau ©. 
Köln Ger. 
Hanau O. 


Oebisfelde 


Frankfurt Stsb. 


Mannheim 


Frankfurt Stsb. 


Sierebur 
ieh lieh 
Falkenberg 

Bebra 
Hannover N. 
Gotha 
M.-Gladbach 
Wiesbaden 
Bremen Eilg. 
Voitersreuth 
Wiesbaden 
Stuttgart H. 
Gröditz 


Kattowitz 


Falkenberg 
Dülken 
Beuel 
Rostock H. 


;. Berlin H.u.L. 


Radolfzell 
Coblenz 
Wetzlar 

Hannover N. 


Mülheim a/Rh, 


Radolfzell 
Wiesbaden 
Coblenz 
Pforzheim 
Köln Ger. 
Schwerin 


Adorf 
Hamburg H. 


Bremen Eilg. 


Cleve 
Bretten 
Deutzerfeld 
Dresden-Fr. 
Peine 
Wiesbaden 
Döbeln 


dienen können). 


| der Bahn 


ıK. E.-D. Frankf. a/M. 
| K. E.-D. Köln 
K. E.-D,. Frankf. a/M. 


Durchm. 
1,13 m, 


K. E.-D. Magdeburg 
Stärke 8mm 


'K. E.-D. Frankf. a/M. 
| Badische Stsb. | 
IK. E.-D. Frankf. a/M. 


| n 
| 


ıK. E.-D. Halle a/S. '*) 

IK. E.-D. Frankf. a/M. 

ı K. E.-D. Hannover 'verkauft.**) 

| K. E.-D. Erfurt 

| K.E.-D. Köln 

‚K. E.-D. Frankf. a/M. 

' K. E.-D. Hannover verkauft. 
Sächsische Stsb. Gotha-Eger. 

IK.E.-D. Frankf. a/M. 

‘Württemberg. Stsb. 

Sächsische Stsb. 


IK. E.-D. Kattowitz 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Köln 
IK. E.-D. Frankf. a/M. 
Meckl. Friedr. Frzb. 
| K.E.-D. Berlin verkauft. 


Badische Stsb. BE ey 
K. E-D: Köln 8 
K.E.-D. Frankf. a/M. 


| K. E.-D. Hannover 
ı K. E.-D. Elberfeld | 


: \fohne jede Be- 
Badische Stsb. { zettelung. 


Sr) 


K. E.-D. Frankf. a/M. 

|  K.E.-D. Köln 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Köln 

Meckl. Friedr. Frzb. 


Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Hannover verkautt. 
K. E.-D. Köln | 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld ı 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 7) 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Sächsische Stsb. |+f) 


zeich | = | Art der Ge- 
ner $|  Ver- Inhalt wicht 
Marke Nr. |< | packung | kg 
der Güter 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
B 2 | 1l Bund Herdringe —| — 
BR 7718 : 1 Ballen Tuch — | 47 
BM — 1 — kl. eben _ | — 
runde schmiedeeis. \ 
DEF | 15 a Gr \ Scheibe Ar 
EAG 11578 1l Kiste ? a 
EB 314 1 “ | leer u. gebraucht — | — 
EF 276 1 Pack | Eisentheile 0 — 
EM — 5 ” leere Cementsäcke — | 80 
FAK& Co. — 1 Kiste Kartoffeln -_ 9220,5 
FES m j Korb Eisenwaaren — 7 
FHG 3592 j Fass | leer 0820 
F St 6 1 Korh Birnen — 
G 3356 1 Fass Spirituosen — | 25,5 
GBC 1143 1| Stange | Stahl — | :40 
GGW 3228 1 Kiste leer — | 31 
GL 31 at Hr Käse —— 4,5 
GR 1072 1 Verschlag | eis. Reifen — | 68 
GSs 2518 ll Kiste leere Flaschen — | 30 
GSs 500 1l Ballen | Baumwollwaaren — | 80 
H 72 1 Sack | Klammern — | 3 
{ IP } Harz wol,, 12 Ofentheile Bon 
HS — 1 — eis. Rohr _ — 
JG — 1 — alte Kommode — 47 
JS 540 1 Pack gebr. Körbe — | 97 
K 1 — l. Buttertonne _ 6 
K En 1 Kiste ger. Fische — | 14 
K —_ 1 E= Blechtafel —ı 510 
KE 8279 1 Kiste Zuckerwaaren — | 30 
76 l cs 207 
EM ET eine]? = u 
LK 6738 1 Fass (Weinfass) leer, alt —| 8 
LM 946 1| Ballen |, Leder — | 3 
LM 887 1 Fass leer — | 3 
LN 541 1 Kiste leere Flaschen * — | 155 
M 827 1 Pack | buntes Papier — | 31 
M _ 1 == gusseis. Platte — | 30 
MC — 2) Pack graues Packleinen — | 30 
ML 952 1 Verschlag | hölz. Naben — 1735 
MSS { ir : P SF N en _ FR } 
10 Rollen Perga- 
PPF 1054 | 1, Ballen eulbester } 52 
BaV _ 1 Korb | Kirschen — 9,5 
RREHB 1 1 Stück Sperrgitter —.1027 
RZ 333 il Bund ierkantstahl — | 55 
sc 4359 1 Kiste Schuhschmiere — 19 
SEG 193945 1 Korb Wein — | 21 
SS 2 1| Reisekorb | ansch. Kleidung — | 23 
Ss St 9476 | 1 Fass leer — | 9 
TH&S 6544 1 * leer, gebr. —| 3 


2 i | Art de 
2 ne S| Ver Inhalt 
s Marke Nr. < | packung 
a d’er Güter 
48 Tea Wi 508 1 Kiste Kartonage ; 4 
iral- 
3 WEB 10 1 ß Euer ins. Bi \ 
50 WG 724 1) Ballen Futterstoffe — 
51 ZRD —_ 1 Sack Umzugsgut _ 
B. Güter m. Adr. bez.: 
52 F. Bär 452 1 — eis. Fass, leer, alt — 
53 Frebfant 19 1 — Wagendecke —_ 
54 Era 2389 1 E leeres Bierfass — 
Herresen 
% Fi Serena _ 2| Fässer leer — 
He Ya: | — 1 Korb gefüllt — 
e | Haunover \ 4191/3 3| — leere Kisten Br 
Münchehof- ; 42 
58 \ Kulmbach } 25735 1 Fass leer 
Portland 
Cement- # “ 
sol Fabrik | — 1 Kollo Cementsäcke 
ann 
6 o er { kleine, gebr. Obst- } 
Of Han Emo FE kiepen 
Städtische 
Lagerbier- ? 
61 brauerei 45909 1 _ 1. Bierfass — 
(Brand- 
stempel) 
e Kan. 5 e ” 
62 \ Marsesıhe \ 161 1 Ballen |Trikotagen (Strümpfe) 
Gepäck- 
;g HS } 60 1 { hellbrauner Nur, 
2 Stertzing- \ La ©; tuchkoffer 
An UDChen 
Ch. Teistel 
64 in Klein- \ — 1| Packet leere Säcke _ 
\ en J 
J allisch Br: 
65 | Tandshnt _ 1 2: leeres Fass 
C. Güter m. Numm. bez.: 
{ hölz. Flankirbaum 
Du \ 4 ı ‘= mit 2 eis. Ketten } 
67 Gepäck 13 N — Fahrrad _ 
68 = 75/4 1 — eis. Achse — 
Pack- 
4 a alte Schuhe, Hüte, 
0 ee 113 I Buck { Schirme u. 'dergl.” } 
70 = 166 1 — Balje > 
71 Gepäckschein 181 1| Reisekorb | ? a 
72 974 1 _ Kohlensäuretlasche— 
73 Gepäckschein 471 1 — kl. Handkoffer — 
74; Gepäckschein | 703 1 Korb schwarzer Anzug — 
75 Spunasch ein, 858 1| Handkoffer| ? HB 
2344 
76 = 2444 1 Stück |! T-Eisen a 
\\ 2341 
| D.Güter m.Zeich, vers.: 
77 rother Strich _ 1 Kollo Eisentheil ar 
78 IN | | ‚882 ı| Kiste |} leer = 
| 
79 | D 3351 tt . Bilderrahmen _ 
ARE | 
&0 | % } = 2 — rohe Basaltsteine — 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
8 = — 1 — gusseis. Arm mit Lager 
82 = 2 2 Rollen | Asphalt ee 


*) In einem Buche der Name Johann Zeiss. 


24,5 


16 


28 


19 


114 


180 


46 
66 


u Lagerort 


Name 
| der Bahn 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 


K.E.-D. Königsberg 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 


K, E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Breslau 
K.E,-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Halle a/S. 


Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 


. E.-D. Altona 
„D. Magdeburg 
.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Erfurt 


| 


K. E.-D. Magdeburg 
Badische Stsb. 


77, Leipzig M. Bhf.|K. E.-D. Halle a/S. 


Immendingen [Württemberg. 


[9 

zZ 

0) 

I Station 

JA 

481 Frankfurt Stb. 
49| Elberfeld St. 
50 n 

51 Allenstein 
52] Hannover N. 
53 Eisleben 
54 Weissenfels 
55) Breslau B. S, 
5661| O’Lahnstein 
57° Hannover N. 
58 Braunschweig 
59 Giessen 

60 Hannover N. 
61 Hr 

62 Hamburg B. 
63 Probstzella 
64 Erfurt 

65] Bingerbrück 
66 Tempelhof Rang. 
67, Hamburg L. 
68| Mülheim a/Rh. 
69 Bielefeld 

70 Wamdrup 
71 Bernburg 
72 Herdorf 

73| Berlin Friedr. 
74 Weimar 

75| Braunschweig 
76| Gengenbach 
7833 Hannover N. 
79) Hamburg B. 
80 Remagen 
8 

821 Deutzerfeld 


K, E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Köln 


Stsb. 
K. E.-D. El erfeld 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


beklebt: 
Hannover 


Frankfurt 
a/M. 6/7. 


schrieben: 


| alt be- 
Hannover. 


| Hamburg 
bez 


Hamburg L 


*) 


Bar jede 
Bezettlg. 


ne { 
IE) |SK-rferf=>} 


130) 


DD 
— 
a 


| un 5 | = 00 


je} 
a DS} 


16 


127 


8,5. 1128 


4 
10 
10 


129 
130 
131 


0,251132 


13 


5 
25 
44 


51 
30 


7 
39 

2 
10 


i = | 
z Bezeichnung | PR Erhalt 
Ss Marke Nr. 14 | packung 
wi j 
- der Güter 
83| (Gepäck) —_ 1 Sack*) Betten — 
84 _ — 1 Ballen Bettfedern == 
85 — 1 — Bremssitz == 
86 _ _ 1 Bund l. Cementsäcke 2 
87 = ; 1 Ze Coaksgabel _ 
88 — = Y Bund Eisen _ 
89 _ — 1 Rolle Eisen == 
90 — — 3 Bund Eisen — 
91 — - 3 Stück Eisenblechrohre — 
92 = von] 1 — Eisenplatte — 
93 — — 1 Fass —_ _ 
94 == — 1! ER leer (163 ]) — 
95 == — 4 u Fässer ar 
96 — RN Stab Flacheisen —_ 
97 — — 1 Bund Flussstahl — | 
98 (Gepäck) _ 1| Packet}) | Frauenwäsche — | 
99 == = | 1 — altes Gasrohr (4 m 1g.) 
100 == _ 2 Blecheimer| Gelee _ 
101 — — | 1 Tragkorb | Hausgeräth 
102 et 3 1 = weisser un 
| aus Weidengeflecht 
103 Se —_ 2 = Heugabel 
104 _ ar 4 Stück Holzgerüste —_ 
105 — — 1ı. Pack Holzhefte — 
106 —_ u 2, Kolli ee ee N _ 
x ir ae aucheschöpfer 
205 ı | ohne Stiel \ 
108 — _ 1 Sack ansch. Kalksteine — 
109 == —_ 1 _ ı eis. Kammrad „u 
110 — —_ 1 Pack 8 Körbe _ 
111 —_ — 1 a Kohlenschaufelno — 
112 — — 1 Kiste "leer _ 
113 _ _ 1 Korb leer _ 
114 — — 1 H Kleider, Wäsche — 
115 > — 1 En eisernes Lager _ 
116 = — 1 Pack Latten — 
Latten mit Blech- 
117 — —_ 1 Bund beschlag für einen 
Marktstand ' 
118 — — 1 Sack Leimlederschnitzel — 
119 N Er 1 en verstellbares, ii 
schmiedeeis. Maass | 
120 = _ 1 Kollo eis. Maschinentheil — 
121 — —_ k —_ Milchkannendeckel — 
122 En _ 1 — eisern. Maschinentheil 
123 ri _ 9 Kolli Maschinentheile. — 
124 er — 3 — Oelkannen ME 
125 er = 1! Ballen Panama-Holzspäne — 
Packet 
126 > u 1 | in | getrocknete Pflaumen 
j Papier) 
127 ui Eu: 1 2 gusseis. Pflugtheil — 
gusseis. Platte mit 
128 *r =, 1 = einem angebund,. 
Bolzen 
129 = — 1 Stück | Rad — 
130 2 == 1 —_ trockene Rindshaut 
131 Tal = 1 Bund eis. Ringe — 
132 = — | — eis. Rohrschellen — 
133 > - 1 — eis. Rohr _ 
134 — = 3 —_ Rohrkörbe — 
135 m —_ 1| Stange Rundeisen E= 
136 ur 2| Stangen | Rundeisen — 
137 — — 1 Ballen Re Faete 4 n 
Un 5 gelbgraueSandstein- 
’ 188 1 platte } 
.139 — - 1 —_ Schliesskorb l — 
1 je, di grosser, weisser 
30 1 Schliesskorb } 
141 _ 1 Bund Schlösser 
142 —_ 2 1 — alte Schmierbüchse — 
143 _ _ 9 Bund Schraubenmuttern — 
144 - — 1| Packet | Schuhnägel _ 
145 . _ 1 Pack Sensen = 
Be Mit einem rothen Streifen. 


*#*) Gepäckbeklebung: Rastatt-Colmar Nr, 889. 


133 
134 
135 
136 
137 


138 
139 
140 


141 
142 
143 
144 
145 


Lagerort 
Name 
FRE a 
ae | der Bahn 
Chemnitz Sächsische Stsb. 
Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
Schwerte 3 | 
Bremen H. K. E.-D. Hannover 
O’Lahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M.| 
Wald K. E.-D. Elberfeld 
Bingerbrück K.E.-D. Köln | 
Kastel K. E.-D. Frankf. a/M. 
Köln Ger, ° K. E-D. Köln 
Löwen K. E.-D. Kattowitz | 
Unna K. E.-D. Elberfeld 
Karlsruhe Westb. Badische Stsb. 
Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
Mannheim Badische Stsb. 
Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
Werdau Sächsische Stsb. 
Bremen W. Bhf. | K. E.-D. Hannover 
Köln Ger. K. E.-D. Köln 
Liegnitz K. E.-D. Breslau 
Gera K. E.-D. Erfurt 
Hachenburg |K.E.-D. Frankf. a/M. 
Kaldenkirchen K. E.-D. Köln 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Posen K. E.-D. Posen 
Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
Isenburg Main-Neckarbahn 
Grünberg K. E.-D. Stettin 
Barmen K. E.-D. Elberfeld 
Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
O’Lahnstein |K E.-D. Frankf. a/M. 
Hamburg L. Lübeck-Büchener 
Hall Württemberg. Stsb. 
Siegen K. E.-D. Elberfeld 
Bühl Badische Stsb. 
Kirchberg Sächsische Stsb. 
Ulm Württemberg. Stsb. 
Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg 
reuzburg K. E.-D. Kattowitz 
Apenrade K. E.-D. Altona 
Hanau O0. K.E.-D. Frankf. a/M. 
Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
Baden Badische Stsb. 
Remscheid K. E--D. Elberfeld 
Krotoschin K. E.-D. Posen 
Göschwitz K. E.-D. Erfurt 
Mittelwalde K. E.-D. Breslau 
Berlin Schl. B. K. E.-D. Berlin 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Verden K. E.-D. Hannover 
Dahlbruch K. E.-D. Elberfeld 
Schwerte „ 
Coblenz K. E.-D. Köln 
Harzburg K. E.-D. MASsuBLE 
Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
Langwedel K. E.-D. Hannover 
Leipzig Th. Bhf.| K. E.-D. Halle a/S. 
Köln H. B. K. E.-D. Köln 
Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Altenkirchen |K.E.-D. Frankf. a/M, 
Köln Ger, K. E.-D. Köln 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur : 
‚Aufklärung 

dienen können). 


(Theerfass). 


ohne jede 
\ Bezettelung. 


ohne jede 
Bezettelung. 
7) in dunkel- 

| braunem 
Tuch. 


#2) 


mer; Ilner 


Ferse 
Arthur Horn. 


BEN 


johne Zeichen 
\ u. Nummer. 


ansch. zu 
einem 
Flaschenzug 
gehörend. 


zu 
einer Ma- 
schine ge- 


[en 
hörend. 


Bestehend aus: 1 Holztrommel, 4 hölz. zur Trommel passenden halben Holzdeckeln, 4 viereckigen Hölzern. 


IV — 


= ich 4 | Art der Ge- |,= Lagerort Bemerkungen 
ie Bezeichnung E Ver- Inhalt Sicht 7% (insbesondere 
© Marke Nr. < | packung k [} | N EN at je & 
3 gg Station ame der male, hr ezur . 
a der Güter A | Bahn ne könren). 
146 — — 1 Bund 6 Stück Stahl — | 60,5 1146 Köln Ger. K. E.-D. Köln 
eis. Stange mit S 
147 == — 1 — aufgebundenem 6 1147 Offenbach K.E.-D. Frankf. a/M. 
Schraubenschlüssel 
148 — _ 1 Bund 12 anaen a. 32 |148, Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 
&" Du 8: alte lange Strick- 5 N 
149 1 N leins mit Opeen } 15 1149 Linden K. K.E.-D. Hannover 
150 — — 2 — alte dicke Taue — 10 |150 „ » 
151 — _ 1 Kiste Waage — | 37 1151|  B.-Gladbach K. E.-D. Elberfeld 
152 _— = 1 Stück Winkeleisen — | 8 1152 Oelde K. E.-D. Hannover 
153 — — 1 — eis. Zahnstange —1 217° 158 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
Nachtrag. 
1 FK — 1 Kollo Rohguss —,):40 1| . Ingelheim HessischeLudwigsb. 
2 H = 1 = Rost a 3 9 Reinheim n 
3 JiE Bi — l. Weinfass (27,8 1) 9 3) Hanau W. 3 
a vr, | == 3 _ | 1 Knebe 2 | 4 Bingen | 
| (Federviehkörbe) 5 Z 


(RETTET NE TER TETETEETETTET VE REED W 


Amtliche Bekanntmachungen, (Schluss.) 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Verkehrsunterbrechung zwi- 
schen Wörgl und Westendorf. 
Während der Dauer der Verkehrsunter- 
brechung zwischen Wörgl und Westen- 
dorf bleibt die Güteraufnahme von und 
nach Stationen dieser Strecke sistirt. 

Weiter können während der Dauer 
dieser Unterbrechung die für den Verkehr 
der Stationen von Westendorf bis St. Jo- 
hann i. P. einerseits, dann: Wörgl und 
westlich andererseits bestehenden Fracht- 
sätze nicht angewendet werden. 

Eventuell kann nur gebrochene 
Abfertigung einschlägiger Sendungen 
über Umwege im Sinne des $ 65 des 
Betriebsreglements stattfinden. 

In allen übrigen Stationsverbindungen 
bleiben die bestehenden Frachtsätze 
aufrecht unter Vorbehalt eventueller 
Leitung der Sendungen über Hilfswege. 

Wien, am 18. August 1896. (1663) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Holz 
des Ausnahmetarifes Nr. 5 
treten 14 Tage nach erfolgter Publika- 
tion im „Verordnungsblatt des K. K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. 


Tetschen/Bodenbach- Pei Aufgabe von 
er De rachthriaf 
un emp a, und Wagen 
von ne 
(K. P: N. B:y5W% 136 
Nach Schönpriesen- % 
Umschlag 
von Friedland 
(K.F.N.B). 131 


Nach Dresden-Elbkai 
von Km 

AR. E.N. BNiS) 161 
M&Die Frachtsätze für Laube, Ta nel; 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 


A welche bei Laube, Tetschen/ 
odenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen - Umschlag 6 %, bei Aussig- 
Landungsplatz 9,543 pro 100 kg beträgt. 
Wien, am 20. August 1896. (1664) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Aus- 
nahmefrachtsätze für Blende 
(Zinkerze). Die unterm 29. Juli l. J. 
bekannt vegebenen Frachtsätze für 
Blende (Zinkerze) zwischen Stankau 
(Station der K. K. Oesterr. Staatsbahnen) 
und den daselbst angeführten Deutschen 
Stationen gelten bei Frachtzahlung für 
das Ladegewicht des verwendeten Wa- 
gens, mindestens jedoch für 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen. 

Wien, am 14. August 1896. (1665) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Lieferung von Portlandcement. Die 
Lieferung der bis zum 31. März 1898 er- 
forderlichen 38000t Portlandcement 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Central- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1—10 
— zur Einsicht aus, können auch von 
demselben gegen portofreie Eisendung 
von 50 3 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 9.September 1896 
Vormittags 11 Uhr im Verwal- 
tungsgebäude, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, Zimmer %2 stattfindenden Ter- 
mine eröffnet. 

Der Zuschlag: erfolgt bis zum 7. Ok- 
tober d. J. (1666) 

Magdeburg, den 19. August 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Wir 
beabsichtigen etwa 
700 t. alte Eisenschienen, 
120 „ „ Laschen 


an den Meistbietenden öffentlich zu ver- 
kaufen. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in un- 
serem ÖOberbau-Materialienbüreau, Ro- 
senstrasse Nr. 28 hierselbst, eingesehen, 
auch gegen postfreie Einsendung von 
50 „& von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei unter der Aufschrift „Angebot, be- 


treffend Ankauf von Altmaterialien“ 


bis zum 7. September d. J. an 

uns einzureichen. (1667): 
Oldenburg, den 21. August 1896 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


5. Offene Stellen. 


Ein mit dem Eisenbahn-Baurechnungs- 
wesen und doppelter Buchführung ver- 
trauter, kautionsfähiger Rechnungs- 
beamter von grosser Eisenbahn-Bau- 
gesellschaft nach Berlin esucht. 
Dienstantritt spätestens 1. Oktober. 
Nur bestempfohlene Bewerber kommen 
in Betracht. — Offerten unter „P. M.“ 
Postamt 7 Berlin. (1668) 


If. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Der Inhaber des Deutschen Reichs- 
Patentes No. 75023 

„Anfahrvorriehtung für Ver- 

bundlokomotiven‘ 

wünscht behufs Fabrikation des paten- 
tirten Gegenstandes mit deutschen Fa- 
brikanten sich in Verbindung zu setzen. 

Derselbe ist auch bereit, das Patent 
zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen und 
andere Vorschläge zur Ausführung der 
in Frage stehenden Erfindung entgegen 
zu nehmen. 

Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst 
das Patentbureau von 


F. C. GLASER - 


BERLIN SW., Lindenstrasse 80. 
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Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 


NE, 
BB 


Bezugsbedingungen: 

1. DurchdieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buehhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten j äh rlich 3 M. 


unterVorausbezahlung postfreian die Kasse Beilage 
des Vereins (hier W. Een Ufer 1-4) Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
einzusenden. und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 
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Inhalt: 

Fünf festliche Tage zu Ehren | Rundschreiben. |  Stempelpflichtigkeit der Quit- | Generalversammlungen. 
des 50jährigen Bestehens | Aus Oesterreich-Ungarn: | tungen usw. für den Bau von | Börsenbericht. 
des Vereins D. E.-V. Die Tariffragen im Eisenbabn- Lokalbahnen. Aus der Schweiz: 

Die Ausstellung der Bayer. ministerium. |  Konzessionsurkunde für die Jungfraubahn. 
Staatseisenbahnen auf der Wirkungskreis der K.K. Staats- schmalsp. Lokalbahn Rove- | Von der Balkan-Halbinsel: 
Landesausstellung in Nürn- bahndirektionen in Transport- reto-Ravazzone. Türkei. 
berg. u. kommerz. Angelegenheiten. Obst- und Wildbaumkulturen | Bücherschau: 

(Schluss ) Einführung von Datumzetteln | längs der Oesterr. Eisenb. Das Arbeiterwohnhaus. 

Statistisches über die Eisenb. bei den Güterwagen. ı  Betriebseinnahmen der Oesterr.- Handbuch der praktischen Zim- 
Russlands aus d. Jahre 1893. Personal - Einkommensteuer für | Ungar. Eisenbahnen im Juni. mergärtnerei. 

Vereinsmittheilungen: Staatsbahnbedienstete. |  Konzessionsertheilungen. Amtliche Bekanntmachungen: 
Eröffnung von Strecken. Fahrplanänderungen bei den | Eröffnung der Staatsbahnlinie 1. Güterverkehr. 

Erweiterung der Abfertigungsbe- K. K. Oesterr. Staatsbahnen. | Niklasdorf-Zuckmantel. 2. Verkauf von Altmaterialien. 
fugnisse von Stationen. Vorkonzessionen in Oesterreich. | Eröffnung von Stationen usw. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Fünf festliche Tage 
zu Ehren des 50jährigen Bestehens des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Von Ober-Baurath Ernst Kohl in Weimar. 


(Schluss aus Nr. 67.) 


Dritter Tag. techniker und der Maschineningenieur allein nicht zu lösen 
Aus der Vormittags 10 Uhr eröffneten Vereinssitzung ist imstande sind, welche die Mitwirkung des Betriebstechnikers 
mitzutheilen, dass in derselben Se. Excellenz der Herr Staats- | erheischen“ und „dieser sei für die Zukunft, erlaubt mir die 
minister Thielen mit dem Herrn Ministerialdirektor Schröder, |, Bitte, in unserem Bunde der Dritte.“ 
sowie Se. Excellenz der Bayerische Herr Ministerpräsident Aus der Sitzung ist noch zu erwähnen, dass in derselben 
Freiherr von Crailsheim und Se. Excellenz der Württember- | ein neues „Vereins-Wagen-Uebereinkommen“ festgestellt und 
gische Herr Ministerpräsident Freiherr von Mittnacht am Regie- | damit ein sehr wichtiger Beschluss gefasst worden ist. 
rungstische Platz genommen hatten und der Vereinsvor- 


sitzende, Herr Präsident Kranold, den Eingang eines Beglück- Für Abends 7 Uhr hatten die Aeltesten der Kaufmann- 
wünschungs- Telegramms des Internationalen Strassenbahn- | schaft von Berlin zu einem Festessen im Börsengebäude ein- 
vereins verkündete. geladen. Die Vereinsmitglieder erblickten in dieser freund- 


Nunmehr folgte der Festvortrag des Herrn Regie- | lichen Einladung wohl mit vollem Rechte ein Anerkenntniss 
rungsrath Ast, Baudirektor der K. K, priv. Ferdinands-Nord- | der guten Leistungen der Eisenbahnen für Handel und In- 
bahn: „Ueberdie Entwickelung des Geleisbaues | dustrie und zugleich eine neue Bestätigung dafür, dass die 
im Vereinsgebiete“, welcher grösstes Interesse erregte | Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft für die grossen Auf- 
und den „aussichtslosen Kampf zwischen Fahrzeug und Geleis, | gaben des Verkehrswesens ein tiefes Verständniss haben und 


bei welchem stets das letztere der unterliegende Theil war“, | wie schon immer so auch ferner bereit sein werden, an der 

in vortrefflicher Weise schilderte und mit folgenden zwei | Erweiterung und Verbesserung desselben Schulter an Schulter 

Sätzen endigte: mit den anderen Kräften zu wirken. Der Verlauf des Festes 
„Wir werden — in näherer oder fernerer Zukunft — | war ein glänzender. 

nicht mehr in dem gewiss sehr unzulänglichen Hilfsmittel der Von dem von der Wolfgangstrasse her betretenen Em- 


‘weiteren Erhöhung der Raddrücke die Möglichkeit sehen, die | pfangszimmer in der ‚ersten Etage des festlich geschmückten 
Leistungsfähigkeit der Bahnen zu. steigern. Wir werden in | Börsenpalastes, und der an dasselbe anschliessenden herrlichen 
dieser Hinsicht vor neue Aufgaben gestellt, welche der Geleis- | Balkongalerie, begaben sich die Theilnehmer unter den Klängen 


ZUSNE 


des „Einzugs der Gäste auf die Wartburg“ der Kapelle der: 


Königlichen Eisenbahnbrigade in den sinnig und reich ge- 
schmückten Festraum, dem Herr Regierungsbaumeister Jaffe 
ein glänzend-festliches und gleichzeitig ein traulich-gemüth- 
liches Aussehen verliehen hatte und elektrische Glühlampen 
reichliche Tageshelle spendeten. Um die Pfeiler schlangen 
sich mit elektrischen Lämpchen wirkungsvoll besäete Tannen- 
gewinde; aus dunklen Blattpflanzen und Lorbeergruppen rings 
an den Wänden traten die Büsten der Vereins-Landessouveräne 
und unter einem purpurnen Baldachin diejenige Sr. Majestät 
des Deutschen Kaisers hervor. Zwei lange Tafeln, in üppiger 
Fülle mit Rosen und der festlichen Tischkarte geschmückt, 
zogen sich parallel zu einander hin; über 200 Gäste nahmen 
daran Platz, darunter die Excellenzen von Boetticher, Thielen, 
Freiherr von Crailsheim, Freiherr von Mittnacht, von Watzdorf, 
Dr. Jansen, Ritter von Wittek, ferner die Herren Senatoren 
Marcus-Bremen und Rittgen-Lübeck, sowie Herr Geheimer 
Kommerzienrath Frenzel und Herr Präsident Kranold, zwi- 
schen denen die Herren Präsidenten des Aeltestenkollegiums, 
die Herren Geheimer Kommerzienrath Herz, Stadtrath Kämpf 
und Stadtältester Kochhann sich vertheilt hatten. 

Herr Geheimrath Herz, der jugendfrische Senior der 
Aeltesten, erhob sich als erster Redner, um das mit Begeiste- 
rung aufgenommene dreifache Hoch unter den Klängen der 
Nationalhymne auf Se. Majestät den Deutschen Kaiser auszu- 
bringen; er gedachte dabei der engen Beziehungen zwischen 
Handel und Industrie einerseits und dem Eisenbahnwesen 
andererseits, welche in wirthschaftlicher Hinsicht die besten 
Früchte gezeitigt hätten und weiter zeitigen würden, dass 
aber diese Errungenschaften nur unter dem Schütze der 
Fürsten möglich gewesen seien, deren Opfermuth das Deut- 
sche Vaterland unter Kaiser Wilhelm I. und seines Helden- 
sohnes, Kaiser Friedrich III. geeinigt habe, deren Fürsorge 
für das wirthschaftliche Gedeihen des Volks Kaiser 
Wilhelm II. in immer neuer Kraft und Stärke fortsetze. 


Herr Stadtrath Kämpf, Direktor der Bank für Handel 
und Industrie, führte die vom Vorredner dargelegte Bedeutung 
der Wechselwirkungen zwischen Eisenbahn, Industrie und 
Handel weiter aus; er dankte dem Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, dem er sein Glas weihe, dass er den bei 
seiner Gründung erkorenen Wahlspruch: „Die eigenen Inter- 
essen, aber zum Vortheile-.der Gesammtheit“ immer bethätigt 
habe und hoffe, dass er noch fernerhin in solchem Sinne 
wirken werde. Herr Hofrath Jeitteles, Generaldirektor der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, verglich mit lebhaftem Humor 
die Beziehungen zwischen Handel und Industrie und Eisen- 
bahnen mit einem Ehepaar, bei dem das jüngere Element, also 
die Eisenbahnen, die Frau darstelle und das Wirthschaftsgeld 
als Kapital bekomme, das wohl manchmal verschiedener Mei- 
nung sei, sich aber immer wieder vertrage, „denn sie haben 
sich zusammengefunden und können nicht mehr von einander 
lassen“. Sein Hoch galt dem Gedeihen und Blühen des Kauf- 
mannsstandes, dessen hohe Kulturmission er dabei in kraft- 
vollen Worten pries, wobei er u. a. hervorhob, dass, als das 
Deutsche Reich errichtet war, der Kaufmann Ruhm und An- 
sehen desselben bis ans Welten Ende getragen und mitge- 
wirkt hat, dass ihm allüberall Achtung erwiesen wird. Nun 
folgte Herr Dr. jur. Millanich, Verwaltungsrath der Buscht£h- 
rader Eisenbahn und Mitglied des Oesterreichischen Herren- 
hauses, der in geistvoller Rede die Lokomotive, das rollende 
Material und die Geleise als Dreibund darstellte und indem 
er dabei in feiner Weise des politischen Dreibunds gedachte, 
dem Dreibund der Eisenbahnen sein Glas darbrachte, 


Als letzter Redner endlich sprach mit launigstem Humor 
und, feurigem Temperament Herr Guyer-Zeller, Verwaltungs- 
raths-Präsident der Schweizerischen Nordostbahn, der Schöpfer 
der projektirten Jungfraubahn, zu der, wie ermittheilte, soeben 
der erste praktische Anfang gemacht worden sei. Er bekannte 
sich in begeisterten Worten als Freund des Deutschen Volks, 
dessen Kriegern er 1871 und dessen Kanzler er 1885 persönlich 


seine. freudige Bewunderung dargebracht habe, käm sodann 
auf den Bau der Jungfraubahn zu sprechen und lud sämmt- 
liche Festtheilnehmer ‘ein, nebst ihrer Familie an der Eröff- 
nungsfeier im Jahre 1899 theilzunehmen. Desgleichen hoffe 
er, die. Gesellschaft am 15. November des Jahres 1900, wenn 
die Erde durch den Meteoritenschwarm der Leoniden ginge, 
auf dem Gipfel der Jungfrau zur Beobachtung dieses er- 
habenen Schauspiels vereinigt zu sehen. Stürmische Heiter- 
keit unterbrach zu verschiedenen Malen den Redner, um den 
sich schliesslich die Gäste in dichtem Kreise zusammenge- 
schaart hatten. Unmittelbar nach diesem Toast wurde die 
Tafel aufgehoben. Die Gesellschaft begab sich hinaus in das 
grosse Vorzimmer und auf die Galerien, die sich um das nied- 
liche Gärtchen des Börsenhofs loggienartig herumziehen. Der 
ganze innere Hof war durch lichtfunkelnde Guirlanden mit- 
telst einer Legion von bunten Lämpchen in einen märchen- 
haften Zaubergarten verwandelt und der Aufenthalt auf den 
Terrassen ein idyllischer; ein einziges Meer von Feenlicht 
bildete die Umgebung. Viele blieben mit den Spendern 
solcher Herrlichkeit bis Mitternacht, viele mussten früher 
davon scheiden, um ihre Damen abzuholen, die bei Kröll 
getafelt und darauf der Opernaufführung daselbst beigewohnt 
hatten. 


Vierter Tag. 


Der im Abgeordnetenhause am 80. Juli Vormittags nach 
9 Uhr eröffneten Vereinssitzung ging eine Besichtigung und 
Erläuterung der instruktiven, die Entwickelung der Zug- und 
Stossapparate der Eisenbahnfahrzeuge darstellenden Modelle 
voraus, welche dem bevorstehenden Festvortrage mit als Unter- 
lage dienen. 

Am Regierungstische nahmen Platz: Excellenz Thielen, . 
Excellenz Freiherr von Crailsheim, Excellenz Freiherr von Mitt- 
nacht, Excellenz Jansen, sowie die Herren Geheimen Räthe 
Fleck, Micke und Schröder aus dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. 

Der Herr Vorsitzende eröffnete die Sitzung und verlas 
das von dem Eisenbahndirektions-Präsidenten a. D., dem Ge- 
heimen Kommerzienrath Herrn von Mevissen aus Godesberg 
eingegangene Antwort- und Dankestelegramm; er bat alsdann 
den Herrn Geheimen Baurath Lochner, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt, den zugesagten Fest- 
vortrag: „Ueber den Einfluss der Vereinsthätig- 
keit auf die Vervollkommnung der Betriebs- 
mittel“ zu halten. $ i 

Dieser mit stürmischer Zustimmung aufgenommene Vor- 
trag entrollte die grossen Schwierigkeiten, mit denen die Ein- 
führung einheitlicher Bestimmungen zu kämpfen gehabt hat; 
er endete mit dem Hinweise, dass das Hauptverdienst des 
Vereins darin bestehe, die Techniker der Eisenbahnverwal- 
tungen der verschiedenen Länder einander näher gebracht zu 
haben. Der persönliche Verkehr habe den Austausch der An- 
schauungen und Erfahrungen der einzelnen zum Besten der 
Gesammtheit vermittelt und so manche Bewegung zur Ver- 
besserung der Betriebsmittel sei aus dem gegenseitigen Ein- 
vernehmen der Bau-, Betriebs- ünd Maschinentechniker her- 
vorgegangen und rechtfertige den Wunsch, dass dies persön- 
liche Einvernehmen auch in Zukunft seine segensreiche Be- 
thätigung finden möge. 

Während des Vortrages war der Kaiserlich Russische 
Wirkliche Staatsrath Herr von Tscheremissinoff erschienen, 
den nunmehr der Herr Vorsitzende begrüsst. Der Herr Staats- 
rath stellt sich hierauf in Deutscher Sprache vor, in der er. 
die Glückwünsche des Vereins der Russischen Eisenbahnver- 
waltungen darbringt und mittheilt, dass dieser Verein in 
einigen Wochen eine Generalversammlung in Nischni- Now- 
gorod abhalten werde und er glücklich sei, ‘der heutigen 
Vereinssitzung beizuwohnen, um dieser Generalversammlung 
aus eigener Wahrnehmung darüber und über die vorzüglichen 
Erfolge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen "be- 
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richten zu können. Der Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen sei in seinem Vaterlande rühmlichst anerkannt und 
seine grossen, in langer Zeit bereits erprobten Erfolge würden 
in Russland hochgeschätzt und dienten daselbst zur Nach- 
eiferung. Der Herr. Präsident Kranold dankte für die Be- 


. grüssung aus dem grossen Nachbarreiche und gab unter 
grossem Beifall der Versammlung der Hoffnung Ausdruck, dass 


Be 


- Hauptstadt München gewählt worden ist. 


der Verband der Russischen Eisenbahnverwaltungen dem Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in nicht allzu ferner Zeit 
als Mitglied sich anschliessen werde. Der Kaiserlich Russische 
Herr Staatsrath wohnte der Sitzung an der Seite des Präsi- 
diums hierauf mit bei und ward daher Zeuge der wichtigen 
Beschlussfassungen, betreffend neue technische Vereinbarungen 
über die Bau- und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und 
Nebeneisenbahnen — und über neue Grundzüge für den Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen. 

Aus der Sitzung sei hier noch mitgetheilt, dass auf An- 
trag des Oesterreichischen Herrn Regierungsvertreters, Excellenz 
Ritter von Wittek, die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin 
wiederum als geschäftsführende Direktion des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen und für die im Jahre 1898 abzu- 
haltende nächste ordentliche Vereinsversammlung Süddeutsch- 
land und auf Einladung des Generaldirektors der Baye- 
rischen Staatseisenbahnen, Herrn von Ebermayer, Bayerns 
Die 24 Punkte der 
Tagesordnung hatten damit ihre Erledigung gefunden; nachdem 
noch dem Präsidium für die ausgezeichnete Leitung von dem 
Bayerischen Herrn Vertreter gedankt worden war, wurde die 
Versammlung geschlossen. 


Um 12 Uhr 85 Min. Nachmittags führte ein Sonderzug 
die Abgeordneten nebst Gästen — gegen 400 Personen, darunter 
etwa 150 Damen — vom Potsdamer Hauptbahnhofe aus nach 
Potsdam. Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin hatte 
zu diesem Ausfluge eivgeladen, an welchem u.a. auch Excellenz 
Freiherr von Crailsheim, der Russische Herr Staatsrath von 
Tscheremissinoff und Herr Präsident Kranold theilnahmen. Auf 
dem Bahnhofe in Potsdam stand ein Imbiss bereit, den Damen 


.wurden dabei reizende Fächer verehrt und ‘den Herren das 


Knopfloch mit Rosen geschmückt; draussen auf dem Bahn- 
hofsvorplatze hielten in kaum übersehbarer Aufstellung Lan- 
dauer und Kremser, etwa 50an der Zahl, je hälftig mit rothen, 
bezw. blauen Abzeichen, in denen dem an die Theilnehmer zur 
Vertheilung gelangten rothen bezw. blauen Ausflugprogramm 
entsprechend, Platz genommen ward, um hierauf in zwei 
Gruppen unter getrennter Führung eine köstliche Rundfahrt 
durch Potsdam, den Park von Sanssouci, den Neuen Garten 
und den Park von Babelsberg auf den dazu überall freigegebenen 
Parkwegen vorzunehmen, bei welcher die ausgedehnten, 
schmucken Anlagen das Auge erfreuten und von der 
rothen Gruppe das Neue Palais, das Schloss Sanssouci, der 
Pfingstberg und das Schloss Babelsberg, von der blauen Gruppe 
die Friedenskirche mit dem Mausoleum Kaiser Friedrich III., die 
Orangerie und die Schlösser Sanssouci und Babelsberg speziell 
besichtigt wurden. 

Um !/6 Uhr war diese Fahrt, bei der es zwischendurch 
eine Zeit lang in indessen noch erträglicher, die Stimmung 
nicht schädigender Weise regnete, beendet; man bestieg nun 
die an der Glienicker Brücke bereit liegenden zwei Vergnü- 
gungsdampfer und zwar die rothe Gruppe unter Vortritt der 


roth uniformirten Gardehusaren-Kapelle das Dampfboot Kaiser 


Wilhelm II.., die später erschienene blaue Gruppe mit der 
Musik der blau uniformirten Gardeartillerie - Kapelle das 
Dampfboot Kaiser Wilhelm I, welche auf der einstündigen, 
durch gutes Wetter begünstigten Fahrt nach Wannsee zwar 
getrennte Wege, aber zeitweilig Seite zur Seite fuhren und 
dann Grüsse und Zuruf tauschten, aus denen die unter Musik- 
begleitung gesungenen Lieder „Deutschland, Deutschland über 
alles“ und „Gott erhalte Franz den Kaiser“ von ergreifender 
Wirkuug waren. Die Wasserfahrt auf der hier seeartig 


ausgebreiteten, von hohen dunkelgrün bewaldeten Bergen 
eingefassten Hayel, vorbei an der lieblichen Pfaueninsel, 
entrollte ein überraschendes Bild landschaftlicher Schön- 
heit, wie es die. wenigsten der auswärtigen Festtheilnehmer in 
solcher Pracht bei Berlin vermuthet hatten. Man landete am 
idyllisch gelegenen Wannsee beim Restaurant „Schwedischer 
Pavillon“, empfangen von Böllerschüssen und begrüsst von 
mehreren aus Berlin direkt nach Wannsee gefahrenen Festtheil- 
nehmern, darunter Seine Excellenz der Herr Minister Thielen, 
und nahm alsbald an einer der acht langen Tafeln Platz, welche 
unter dem unmittelbar am Ufer eigens für den Festabend er- 
richteten, mit wasserdichten Leinen eingedeckten grossen Zelt- 
baue für das Festmahl gedeckt waren. Das Zelt, überreich 
mit frischem Eichenlaub, mit Emblemen und Fahnen in allen 
Landesfarben und mit Büsten geschmückt, die Tafeln mit 
herrlichem Blumenschmuck und hübscher Speisekarte versehen, 
das ganze tageshell von elektrischen Bogenlampen beleuchtet, 
gewährte einen zauberhaft schönen, festlichen Anblick. 


Bei Tafel erhob sich zuerst der Bayerische Herr Staats- 
minister Excellenz Freiherr v. Crailsheim, um Seiner Excellenz 
dem Herrn Minister Thielen und dem Wirklichen Geheimen Ober- 
Regierungsrath Herrn Präsident Kranold Worte der Anerkennung 
und Dankbarkeit unter herzlich bewegter allseitiger Zustim- 
mung darzubringen. Er that dies unter Hinweis darauf, dass 
Seine Durchlaucht der grosse erste Kanzler des Deutschen 
Reichs den Gedanken der Eisenbahnverstaatlichung zuerst ver- 
folgt, Seine Excellenz der Herr Minister v. Maybach denselben 
mit Energie aufgenommen und dessen Nachfolger, der jetzige 
Chef des Königlich Preussischen Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten, Herr Staatsminister Excellenz Thielen derselben Auf- 
gabe seine Thatkraft mit Umsicht gewidmet, den Gedanken 
zur weiteren Ausgestaltung gebracht und in den wenigen Jahren 
seiner Ministerschaft den Stempel seines Wirkens allerwärts 
aufgedrückt habe. Tüchtige Mitarbeiter seien ihm zur Seite; 
ein leuchtendes Beispiel eines solchen sei der Herr Präsident 
Kranold, der ja auch in diesen Tagen einen besonderen Beweis 
dafür bei den Vereinsverhandlungen geliefert, die derselbe mit 
musterhafter Umsicht und seltener Ausdauer geleitet habe — 
aber die Herren Thielen und Kranold seien nicht blos grosse 
Fachleute, sondern auch herrliche Gastfreunde, so dass „wir 
nach der Heimath die beste Erinnerung dankerfüllt mitnehmen,“ 


Excellenz Minister Thielen antwortete, indem er zunächst 
hervorhob, dass er darauf nicht vorbereitet gewesen sei, am 
heutigen Tage so, wie eben aus beredtem Munde geschehen, 
gelobt zu werden; das aber unterschriebe er voll und ganz, 
dass ein Minister solche Mitarbeiter haben muss, die ihn unter- 
stützen und dass solche tüchtige :Gehilfen, wie er habe, ein 
Segen seien — er sei ein alter Eisenbähner und von keiner 
Generalversammlung nach Haus gegangen, ohne sich zu sagen: 
„Du hast nicht blos gelernt, sondern auch etwas fürs Herz 
gehabt" ; daran aber trügen die Damen Schuld und — das ge- 
flüägelte Rad „denen beiden Wir mit Liebe und ganz angehören“. 
In unserem Berufe, meinte Excellenz, bilden Vereinsversamm- 
lungen den.geeigneten Mittelpunkt, um persönliche Beziehungen 
zu erleichtern und.den verschiedenen Berufsmännern : Juristen, 
Bau- und Maschineningenieuren und Verwaltungsbeamten Ge- 
legenheit zu geben, ‚die in der Schreibstube entstandenen Gegen- 
sätze harmonisch auszugleichen. Unsere diesmalige Jubiläums- 
versammlung ist durch die Anwesenheit von Vertretern anderer 
Staaten ausgezeichnet, die mir in dieser Auffassung beipflichten 
— mein Hoch gilt diesen Vertretern und dem an deren Spitze 
stehenden Herrn Ministerpräsident von Bayern, Seiner Excellenz 
dem Freiherrn v. Crailsheim. 

Der nun folgende Redner, Herr Präsident Kranold, begann 
mit Worten des Dankes an Excellenz v. Crailsheim, um darauf- 
folgend die Meinung zu korrigiren, dass er die Festessorgen 
allein getragen und er deshalb besonderes geleistet habe, von 
ihm sei im Gegentheil das Fest auf eine breitere Basis gestellt, 
heute z. B. auf die Schultern der Herren Regierungsräthe Samuel 
und Behrendt, sowie des Herrn Bau- und Betriebsinspektor 
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Klinke ; er sei aber herzlich froh, dass das Fest Freude bereite, 
es sei der deshalb gespendete Beifall eine wahre Entschädigung 
für alle Wein- und Cigarren- u. dergl. Proben und für alle 
mit diesen verbunden gewesene aufregende Thätigkeit, die nun 
überstanden sei; er gedenke aus gepresstem Herzen heraus, 
aus Freude, weil alles so gelungen, vor allem nun der Damen 
„die uns zu guten Gedanken und gutem Thun und zur Arbeit 
anregen, die das Heim zum Paradiese machen und denen des- 
halb das grösste Verdienst an den guten Leistungen des Vereins 
zugeschrieben werden muss.“ 

In nicht minder anregender Weise sprach nun der Herr 
Vize-Generaldirektor Buchheister der Dänischen Staatsbahnen, 
der nach Darlegung der zwischen den Dänischen und Deut- 
schen Bahnen bestehenden, vor allem von der nächsten Nach- 
barin, der Königlichen Eisenbahndirektion Altona gepflegten 
vortrefflichen Beziehungen, einen Gedankensprung in die Zeit 
des zukünftigen 100jährigen Vereinsjubiläums unternahm, bei 
dem er als nicht undenkbar meinte, dass die fortgeschrittene 
Frauenemanzipationsfrage zur Verdrängung des Vereinspräsi- 
denten geführt haben und eine Präsidentin die Verhandlungen 
leiten könne und dass dann das Programm des 100 jährigen 
Jubiläums anstatt der Nachschrift: „Damen willkommen“ eine 
solche haben würde von: „Herren willkommen“. 

Excellenz Ritter v. Wittek nahm Veranlassung, der frohen 
Wasserfahrt von Glienicke nach Wannsee mit Rücksicht 
darauf zu gedenken, dass dabei die Musik unter anderem auch 
die Oe-terreichische Nationalhymne gespielt und dass diese 
Aufmerksamkeit der Deutschen Kollegen, seinem und seiner 
Landsleute Herzen innig wohlgethan habe: „Den Deutschen 
Kollegen, die uns so treu erfassen und verstehen, ihnen gilt 
mein Hoch“. 

Kurz vor Schluss der Tafel erfreute noch der admini- 
strative Direktor der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
Herr Hofrath Dr. Zehetner, durch zündende Rede; er gedachte 
der Berliner Damen, die in herzlicher Liebenswürdigkeit 
für die Damen der auswärtigen Vereinsmitglieder gesorgt und 
diesen den Aufenthalt in Deutschlands Hauptstadt zu einem 
beglückerden, zu einem solchen, an den sie lebenslänglich dank- 
bar gedenken werden, gemacht haben. 

Ein grossartiges Feuerwerk, zu dessen Inscenirung u. a. 
in entsprechender Entfernung vom Ufer mitten im Wannsee 
ein besonderes Floss erbaut worden war, um eine sogenannte 
Girandola aufzunehmen, bildete den Schluss der gebotenen 
Ueberraschungen; das Feuerwerk war unzweifelhaft eine ganz 
hervorragende pyrotechnische Leistung, welche die Theilnehmer 
am Feste in Gemeinschaft mit einer am Ufer harrenden 
Zuschauerschaft ungemein fesselte und allseitig hoch aner- 
kannten. 

Um 11 Uhr Abends wurden die bereit gebliebenen Dampfer 
wieder bestiegen; sie brachten uns nach dem gegenüberliegen- 
den Ufer des Wannsees, woselbst der Sonderzug bereit stand, 
mit welchem wir nach Mitternacht wieder in Berlin eintrafen. 
Auch diese Heimfahrt trug noch ihr festlich Gepräge, denn 
bei der Dampferfahrt wie im Sonderzuge erfreute uns der er- 
greifende Gesang der Frau Dr. Baumeister aus Bromberg und 
des Herrn Regierungsrath Menzel dabei im besonderen der des 
Brahm’schen Liedes: Guten Abend, gute Nacht! 


Fünfter Tag. 


Am Vormittage des 31. Juli ward Berlin mit Regen über- 
schüttet, sodass es schien als könne die im Programm vorge- 
sehene Rundfahrt um Berlin, welche von 12 Uhr 17 Min. Nach- 
mittags ab vom Potsdamer Bahnhofe (Ringbahn) aus zur 
Besichtigung der Bahnanlagen und Betriebseinrichtungen 
stattfinden sollte, kaum mit einigem Erfolg durchgeführt 
werden; indessen der Regen hörte rechtzeitig auf, die Witte- 
rung ward sogar recht schön uud die Rundfahrt begann. Es 
hatten sich etwa 60 Theilnehmer, darunter Herr Ministerial- 
direktor Fleck und Herr Präsident Kranold eingefunden; die 
reichbekränzte Lokomotive 1655 führte den von Herın Regie- 


rungs- und Baurath Grapow geleiteten Zug und nicht nur das 
Zugpersonal, auch das Personal auf den Stationen war in 
Galauniform. 


Wir fuhren über den Südring, Richtung Tempelhof, zu- 
nächst bis zu der Nordringstation Centralviehhof, woselbst 
der hier belegene städtische Centralvieh- und Schlachthot 
unter Führung des Direktors desselben, des Herrn Oekonomie- 
rath Hausburg, eingehend besichtigt ward; derselbe ist in den 
Jahren 1878—1881 erbaut, seit dem 1. März 1881 im Betriebe 
und seit dem 1. April 1883, von welchem Tage an der Schlacht- 
zwang für Berlin eingeführt worden ist, die einzige Stätte, an 
welcher in Berlin geschlachtet werden darf. Viehhof mit 
Bahnhof und Seuchenhof bedecken einen Flächeninhalt von 
29 ha, der Schlachthof 8 ha; die Einrichtungen imponiren durch 
ihren Umfang und die überall hervortretende peinliche Sauber- 
keit, sodass deren Kenntnissnahme höchstes Interesse erregte. 
In den Räumen des in der Mitte der Anlagen erbauten Börsen- 
gebäudes befinden sich die Büreaus der Königlichen Markt- 
polizei und der Veterinärpolizei, ferner 38 Geschäftszimmer von 
Viehkommissions-Firmen, sowie 2 Bank- und Wechselgeschäfte, 
und ein Restaurant, dem ein sehr grosser Saal und drei 
kleinere Säle zugehören, in dem sich Montags, wo der Haupt- 
markt stattfindet, die Menge der aus dem Osten und Westen 
des Reiches kommenden Marktbesucher drängt; wir fanden 
diese Restaurationsräume leer, in dem einen kleinen Saale 
aber ein für uns seitens der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin bereit gestelltes Frühstück vor, das nach der über ein- 
stündigen Wanderung sehr am Platze war und dankbar ent- 
gegengenommen ward. 

Der Sonderzug hielt dann auf Bahnhof Gesundbrunnen;; 
hier erläuterte Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Klinke von der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, 
welchem als Dezernenten dieser Direktion und gleichzeitig 
in der Eigenschaft eines Abtheilungs-Baumeisters die Öber- 
leitung der Erweiterungsbauten obliegt, in grossen Zügen an 
der Hand von Uebersichtsplänen die in Ausführung begriffenen 
weitgehenden baulichen Umänderungen, deren Durchführung. 
einen Kostenaufwand von rund 16 Millionen Mark erfordert; 
dieselben bedingen einen vollständigen Umbau bezw. Neubau 
des Bahnhofes Gesundbrunnen und sind durch folgende Um- 
stände veranlasst: Die frequente Berlin-Stettiner Bahn 
durchschritt bisher den nördlichen etwa 100000 Ein- 
wohner umfassenden Stadttheil Gesundbrunnen in Strassen- 
höhe; die Verkehrsverhältnisse erheischten gebieterisch die 
Beseitigung dieser Niveaukreuzungen; gleichzeitig lag im 
eisenbahn-betriebstechnischen Interesse das Bedürfniss vor, 
einen Anschluss der Berlin-Stettiner Bahn an die Ring- 
bahn herzustellen. Man entschloss sich deshalb zu einer voll- 
ständigen Verlegung der Stettiner Bahn zwischen Berlin und 
Pankow, indem man die erstere, dem Zuge der vorhandenen, 
eingeleisigen Nordbahn „Berlin-Stralsund“ folgend, über den 
Bahnhof Gesundbrunnen der Berliner Ringbahn führte und sie 
kurz vor Pankow in die alten Geleise wieder einmünden liess. 
Mit dieser Verlegung sollte der Ausbau des zweiten Geleises 
der Nordbahn, ferner die Anlage eines besonderen Gütergeleises 
zwischen dem Stettiner Bahnhof in Berlin und dem geplanten 
neuen Rangirbahnhofe Pankow, sowie endlich des dritten und 
vierten Geleises der Ringbahn gleichzeitig zur Ausführung ge- 
langen. 


Während der Ausführung dieser Bauten erfolgte die Ein- 
führung des Vorortverkehrs mit ausserordentlich niedrigen 
Personentarifen auf den in Berlin einmündenden Bahnstrecken, 
die überall eine ungeahnte Entwickelung des Personenverkehrs 
zur Folge hatte, so dass nur mit Mühe auf den nur zwei-. 
geleisigen Strecken der Vorortverkehr neben dem Fern- und 
Güterverkehr durchgeführt werden konnte und für die meisten 
Linien das Bedürfniss hervortrat, besondere Geleise für den 
Vorortverkehr nach dem Muster der Wannseebahn anzulegen. 
Auch für die Nordbahn und die Stettiner Bahn erschien die Noth- 
wendigkeit der Anlage besonderer Vorortgeleise nahe gerückt und 
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liess eine Abänderung des Umbauentwurfs dahin gehend zweck- 
mässig erscheinen, dass die genannten beiden Fernbahnen nicht 
wie geplant zweigeleisig, sondern viergeleisig in den Bahnhof Ge- 
sundbrunnen eingeführt würden. Es bedingte dies eine durch- 
greifende Umgestaltung der Geleisanlagen zwischen Gesund- 
brunnen einerseits und Pankow (Nordbahn) sowie Pankow 
* (Stettiner Bahn) andererseits ; die beiden Stammbahnen gabeln 
sich auf dieser Strecke in 2 Ferngeleise und 2 Vorortgeleise; 
die 4 Ferngeleise vereinigen sich alsdann kurz vor dem 
Einlauf in den Bahnhof Gesundbrunnen wieder zu 2 gemein- 
samen, lediglich nach Fahrtrichtungen getrennten Ferngeleisen, 
umschliessen in Gesundbrunnen den Bahnsteig für den Fern- 
verkehr und enden in Berlin auf dem lediglich dem Fernver- 
kehr dienenden Bahnhofe. In gleicher Weise werden auch 
die 4 Vorortgeleise vor Einlauf in den Bahnhof Gesund- 
brunnen zu 2 gemeinsamen nach Fahrtrichtungen getrennten 
Geleisen zusammengeführt, umschliessen in Gesundbrunnen 
den Vorortbahnsteig und enden inBerlin auf dem Vor- 
ortbahnhofe. 

Diesen vielseitigen Ansprüchen trägt der in Ausführung 
begriffene Umbau- bezw. Neubauentwurf in der Art Rechnung, 
dass die geschilderte Gabelung und Wiedervereinigung der 
8 Geleise ohne jegliche Schienenkreuzung mittelst einer wohl- 
durchdachten Linienführung und Einbau der verschieden- 
artigsten Unter- und Ueberführungen erfolgt; die hier ge- 
stellte eisenbahntechnische Aufgabe war eine überaus ver- 
wickelte, ihre Lösung aber ist eine vortreffliche und für die 
Eisenbahntechnik von grösstem Interesse. Die Ausführungs- 
arbeiten werden etwa noch die Zeit bis Ende Herbst nächsten 
Jahres in Anspruch nehmen. i 

Weiter führte uns der Sonderzug über Wedding und 
Moabit nach der im Jahre 1894 neu angelegten Station Beussel- 
strasse, deren Empfangsgebäude, in gothischem Stil in 
besten Formen ausgeführt, hinsichtlich der Grundrisseinthei- 
lung für den Bau der Empfangsgebäude der Ringbahn über- 
haupt charakteristisch ist. Von der Strasse gelangt man durch 
ein mit „Eingang“ überschriebenes Portal in eine geräumige 
Halle mit Verkaufsschaltern, und von hier durch einen Seiten- 
arm zu der nach dem tief liegenden Bahnsteige führenden 
Treppe, von welchem man wieder bequem zum Ausgangsportal 
und zur Strasse kommt. Im übrigen beschränkt sich die 
Einrichtung auf das unbedingt Nothwendige, ist infolge dessen 
sehr übersichtlich und klar, so dass sie ebenso, wie der schöne 
stilvolle Bau an sich, ein ganz besonderes Interesse darbietet, 
was die Besucher allseitig anerkannten. 

Den längsten Aufenthalt nahmen wir auf Station West- 
end, als derjenigen Station, auf welcher die Hauptzüge für 
die Stadt- und für die Ringeisenbahn zusammengestellt 
werden ; dieselbe ist in.den beiden Vorjahren mit einem Auf- 
wande von mehr als ı Million Mark erweitert bezw. umgebaut 
worden. Gegenwärtig ist man noch mit Ausführung der 
Stellwerksanlagen beschäftigt; bei einem der 6Stellwerksbezirke 
und zwar dem ziemlich inmitten des Bahnhofs belegenen, ist 

dabei mit einem Aufwande von etwa 32000 „#4, und zwar eben 
erst fertig geworden, ein ganz neues, den Erfindern Siemens 
& Halske patentirtes System der elektrischen Weichen- 
und Signalstellung in Betrieb genommen; eine ähn- 
liche Anlage war bisher nur erst in Oesterreich in Prerau 
seitens der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hergestellt und sind 


auf Station Westend infolge der dort gemachten Erfahrungen | 


+ 


| 


wesentliche Vereinfachungen und Verbesserungen ermöglicht 
worden. Der bei unserer Besichtigung anwesende Herr Pfeil, 
Oberingenieur der Firma Siemens & Halske, erläuterte den 
höchst einfaeh erscheinenden Apparat, der tadellos funktionirte 
und an der Kontroltafel genau erkennen liess, welche der im 
Stellwerk angeschlossenen 15 Weichen z. Zt. für die ’Be- 
nutzung frei, welche davon ausgeschlossen waren. Der im 
Stellwerk amtirende Weichensteller hat dabei keine Hebel- 
arbeit mehr nöthig, es genügt eine Tasterumstellung, durch 
welche an der betreffenden Weiche ein Motor in Wirksamkeit 
tritt und diese Weiche mit dem zugehörigen Signal umstellt; 
wenn die Weiche von einem Zuge besetzt wird, tritt dieser 
Motor selbsttbätig in Kraft und zeigt an der Kontroltafel im 
Stellwerke dem Weichensteller diese Besetzung an. Die 
Einrichtung ist bewundernswürdig, ungemein einfach und, wie 
es scheint, auch im Betriebe nicht sehr kostspielig, denn Herr 
Pfeil versicherte, dass 300 Weichenumstellungen nicht mehr 
Elektrizität in Anspruch nehmen, als eine einzige Bogen- 
lampe. Aller Wahrscheinlichkeit nach ist dies elek- 
trischeSystem dasjenige der Zukunft; dies war 
die viel verlautete Meinung der bei der Besichtigung Be- 
theiligten. 


Auf der Weiterfahrt von Westend nach Halensee wurde 
an der Kreuzung mit der im Vorjahre erbauten neuen Bahn 
strecke von Charlottenburg nach Grunewald Halt gemacht, 
um einen Blick auf die interessanten Bauausführungen dieser 
Strecke zu werfen, bei welchen die Kreuzungen in Schienen- 
höhe ebenfalls durchaus vermieden sind; unten in einem bis 
zu 15 m tiefen Einschnitte liegen die neuen Schienengeleise 
Charlottenburg - Grunewald, darüber und fast daneben die 
Geleise der Ringbahn und der Strecke Westend - Grunewald, 
und weiter um ein Stockwerk höher darüber die Fernbahn 
Berlin-Spandau-Hannover, wahrlich hier in der Berliner Ebene 
ein seltsamer Anblick. 

Noch einmal machte der Sonderzug Halt, und zwar aut 
Bahnhof Halensee, um Gelegenheit zur Besichtigung der dort 
eingelegten, vom Verein preisgekrönten Stossfang- 
schienen zu geben. Wir geben der Ueberzeugung Aus- 
druck, dass diese Neuerung, durch welche eine stosslose 
Ueberführung der rollenden Last über die Schienenstösse be- 
wirkt werden und gleichzeitig auch eine wesentliche Scho- 
nung der rollenden Last und des Oberbaues eintreten soll, 
eine überaus nützliche Wirkung haben wird. 

Wie im Programm bestimmt, um 3 Uhr 44 Min. Nach- 
mittags, fuhr unser Sonderzug wieder auf dem Ausgangs- 
punkte, dem Ringbahnhofe des Potsdamer Bahnhofes in Berlin, 
ein; wir hatten die 43 km Rundfahrt hinter uns und aus dem 
Gesammteindruck die Ueberzeugung gewonnen, dass die ohne 
Störung des regen 5 Minuten- bezw. sogar blos 3 Minuten- 
betriebes zur Durchführung gekommenen bezw. noch durch- 
zuführenden grossen Umbauten, eine seltene technische 
Leistung darstellen, gegenüber der wir als Losungswort 
„Hut ab“ hinausgeben. 


Zu Ende war das Festprogramm; es galt nun zu 
scheiden von den Kollegen, Berlin, das gastliche, zu verlassen. 
Kein Theilnehmer wird dies gethan haben ohne den Gedanken, 
dass er an wahrhaft festlichen Tagen theilgenommen hat und 
in Dankbarkeit allen, die für deren Durchführung wirkten, 
herzliche Erinnerung bewahren. 
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Die Ausstellung der Bayerischen Staatseisenbahnen auf der Landesausstellung in Nürnberg. 
(Schluss aus Nr. 64.) 


11: 

Anschliessend an die Beschreibung der Ausstellungs- 
objekte im Hauptraum des Verkehrsgebäudes sollen im Nach- 
stehenden die in der Wagenhalle und im Freien aufgestellten 
Betriebsmittel und grösseren Anlagen besprochen werden. 

In der 90 m langen, dreigeleisigen Wagenhalle zählen 
wir 21 Fahrzeuge, die meisten für die Bayerischen Staatsbahnen 
gebaut. Ausgenommen hiervon ist nur die am Haupteingang 
stehende Dreikuppler-Schnellzuglokomotive von Maftei, die an 
der Rückseite aufgestellten 2 kleinen Tenderlokomotiven von 
Krauss und die daneben befindlichen 2 Wagen für die Anatoli- 
schen Bahnen von Rathgeber und der Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft Nürnberg nebst dem von letzterer ausgestellten 
Schlafwagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft. Die 
übrigen 5 Lokomotiven und 10 Wagen, sowie der im Freien 
ausgestellte Bahnpostwagen nebst 3 Güterwagen sind für den 
Fahrpark der Bayerischen Staatsbahnen bestimmt. — Die aus- 
gestellten Bayerischen Lokomotiven repräsentiren die neuesten 
Typen der für den Schnellzug-, schweren Güterzug-und Lokal- 
bahndienst benutzten Maschinen. 

Die erste derselben (vom Haupteingang aus gerechnet) 
ist eine Normalschnellzuglokomotive, Serie B XI, von Maffei 
in München geliefert. Dieselbe ist mit vierrädrigem Dreh- 
sestell, 2 gekuppelten Triebachsen und vierachsigem Tender 
mit 18 cbm Wasserraum versehen. Solche Maschinen besitzt 
die Bayerische Staatsbahn schon über 100 Stück, davon sind 
etwa \s Zwillings- und 2/3 Verbundmaschinen. Die ausgestellte 
Maschine ist — wie alle neueren Lokomotiven dieser Gattung 
— nach dem Verbundsystem gebaut und hat mit dem zugehöri- 
gen Tender ein Dienstgewicht von 93 t. 

Zunächst derselben befindet sich eine gleichfalls von 
Matfei gebaute Duplex-Güterzugverbundlokomotive, SerieBBil. 
Dieselbe besitzt 4 Cylinder, sowie 4 Triebachsen mit einem 
nutzbaren Adhäsionsgewicht von 56 t. Je 2 Triebachsen sind 
unter sich gekuppelt und für sich in einem besonderen Rahmen 
gelagert, wobei der Antrieb des vorderen Paares durch die 
beiden Niederdruckkolben, jener der hinteren Triebachsen durch 
die 2 Hochdruckkolben bewirkt wird. — Die wegen Raum- 
mangels nicht mitausgestellten Tender dieser und der 2 folgen- 
den Lokomotiven entsprechen dem vorerwähnten Tender der 
BXI Lokomotive. 

Ein Gegenstück zu der Maffei'schen Duplexmaschine 
bildet die folgende, von der Lokomotivfabrik Krauss in München 
gebaute Güterzuglokomotive, Serie EI (Doppelcylinder -Ver- 
bundmaschine). 

Dieselbe besitzt gleichfalls 4 Triebachser, welche unter 
sich gekuppelt sind und ein nutzbares Adhäsionsgewicht von 
56 t haben. Ausserdem ist die Maschine mit einer vorderen 
Laufachse (mit Krauss’schem Drehgestell) versehen. Es ist 
die schwerste unter den ausgestellten Lokomotiven, denn sie 
besitzt einschliesslich vierachsigem Tender ein Dienstgewicht 
von 108 t, wovon allein 65,5 t auf die Maschine kommen. Eigen- 
artig ist die Oylinderkonstruktion, welehe für Fachleute höchst 
interessante Besonderheiten aufweist. 

Die nächste, gleichfalls von der Krauss’schen Lokomotiv- 
fabrik gebaute Maschine ist eine Schnellzuglokomotive, 
Serie AAI, mit ganz eigenthümlicher Vorspanpnachse. Die An- 
ordnung der Triebachsen ist bei derselben nach einem neuen, 
der genannten Fabrik patentirten System ausgeführt. 

Dieselbe besitzt nämlich 2 von einander völlig unabhängige 
Triebachsen mit verschiedenen Raddurchmessern. 

Beim Anfahren und auf Steigungen von 10 °/» und darüber 
wird mit beiden Triebachsen gefahren, während &uf den 
günstigeren Strecken mit Steigungen unter 10% nur die 
grosse Triebachse arbeitet, die kleine aber, die sogenannte 
„Vorspannachse“, durch eine Federanordnung von den Schienen 
Be wird, sich also vollständig im Ruhezustand be- 

ndet. 

Es wird dabei durch die Benutzung nur einer Triebachse 
bei voller Fahrt gegenüber den Mehrkuppler-Schnellzug- 
maschinen ein günstigerer Wirkungsgrad und somit ein ge- 
ringerer Dampf- und Kohlenverbrauch zu erzielen gesucht, 
während im Bedarfsfall durch das Einschalten der Vorspann- 
achse die Zugkraft gleich jener der Zweikuppler wird, die 
Maschine also für die gleichen Zugbelastungen ausreicht, wie 
eine Schnellzugslokomotive mit 2 gekuppelten Triebachsen. 
Die fünfte Maschine ist eine Lokalbahnlokomotive SerieD XI, 
mit 3 gekuppelten Triebachsen und einer hinteren Laufachse, 
von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. hergestellt. Dieselbe 
ist für Lokalbahnen mit grösserem Verkehr und ungünstigen 
Steigungsverhältnissen bestimmt. Das Dienstgewicht dieser 
Maschinen beträgt 39 t. Um auch die im gleichen Raum aus- 
gestellten, nicht tür die Bayerischen Staatsbahnen bestimmten 
Maschinen kurz zu erwähnen, so ist von der Krauss’schen 


Lokomotivfabrik eine normalspurige Tenderlokomotive von 
100 Pferdestärken und eine 40 pferdige, schmalspurige Maschine 
ausgestellt, erstere für Klein- und Industriebahnen, letztere 
zum Erdtransport, Fabrik- und landwirthschaftlichen Betrieb 
geeignet. Die kleine Lokomotive hat eine Spurweite von nur 
650 mm und wiegt nur 8 t; das Gewicht der grösseren beträgt 
etwa 17 t. 

Die Lokomotivfabrik Maffei stellte eine Dreikuppler- 
Schnellzugmaschine aus, für schwere, schnellfahrende Per- 


sonenzüge bestimmt, mit 3 gekuppelten Achsen nebst einem 


vorderen vierrädrigen Drehgestell.e Im Gegensatz zu den 
übrigen Maschinen besitzt diese Lokomotive 2 innenliegende 
Hochdruck- und 2 aussenliegende Niederdruckeylindör. Letztere 
wirken auf sämmtliche Triebräder, erstere nur auf die döppelt- 

ekröpfte vorderste Triebachse. Der Sicherheit wegen ist 
de aus bestem Krupp’schen Nickelstahl hergestellt. 

Wie die vorgenannten weniger durch ihre Zahl, als durch 
die sorgfältige Ausführung und dis interessanten neuen Kon- 
struktionen hervorragenden Lokomotiven eine besondere 
Sehenswürdigkeit der Ausstellung bilden und der Leistungs- 
fähigkeit unserer Bayerischen Lokomotivfabriken ein glänzen- 
des Zeugniss ausstellen, so gilt dieses in nicht minderem Grade 
hinsichtlich des auf der Ausstellung vertretenen einheimischen 
Wagenbaues. 

Von den ausgestellten Wagen der Bayerischen Staats- 
bahnen lieterte die TU SoB in a len PIE ES Nürnberg 
einen Salonwagen, einen vierachsigen Personenwägen I. und 
II. Klasse, einen Gepäckwagen für Schnellzugverkehr, einen 
Lokalbahnwagen III. Klasse, einen Verwundeten- und Kranken- 
transportwagen und im Freien stehenden vierachsigen Platt- 
formwagen von 30 t Ladegewicht. Aus der Weagenfabrik 
J. Rathgeber in München stammen 1 Salonwagen, 1 Personen- 
wagen I. und II. Klasse (Kupeesystem), 1 Lokalbahnwagen 
1I. Klasse, 1 vierachsiger Bahnpostwagen und 1 Bierwagen 
(letztere 2 im Freien ausgestellt). 

Von der Wagenfabrik Ludwigshäfen sind hergestellt: 
1 Personenwägen Ill. Klasse und 1 Lokalbahn-Stückgutwägen. 

Die beiden Salonwagen, der vierachsige Personenwagen 
und der Gepäckwagen sind nach dem Durchgangssystem ge- 
baut und dementsprechend mit geschlossenen Plattformen, 
Uebergangsbrücken und Seitengang versehen. Besonders 
sehenswerth ist die innere Einrichtung der beiden Sälonwager, 
welche breite Vorplätze mit Sitzen und reichlieher Fenster- 
anordnung, einen grösseren Salon mit Sophas und ausziehbaren 
Fauteuils, 2 bis 3 Seitenkabinete, deren Polstersitze während 
der Nacht als Lagerstätten benutzbar sind, Toiletten usw. usw. 
enthalten. Der Rathgeber’sche Salonwagen wird mittelst Gas 
(Multiplexlampen der Maschinenfabrik L. A. Riedinger, Augs- 
burg), jener der Maschinenbau-Aktiengesellschaft Nürnberg, 
sowie der ausgestellte Bahnpostwagen elektrisch mittelst 
Akkumulatoren, System Böse, beleuchtet; di6 übrigen Per- 
sonenwagen für Hauptbahnen besitzen Gasbeletehtüung, jene 
für Lokalbahnwagen Petroleumbeleuchtung. E 

Die für den Durchgangsverkehr bestimmten Wagen sind 
ausser mit der Westinghouse-Schnellbremse und Spindel- 
bremse noch mit der auf Oesterreichischen Bahnen eingeführ- 
ten Vakuumbremse, System Hardy, und mit Rayl’schem Noth- 
signal versehen, um auch auf diese Bahnen übergehen zu 
können. 

Der ausgestellte Verwundeten- und Krankentransport- 
wagen, wie ein solcher jedem Bayerischen Oberbahnamt zu- 
getheilt ist, dient bei Unfällen zur Unterbringung und Beför- 
derung von Verletzten und Kranken. Er ist mit 10 transpor- 
tablen Tragbahren ausgerüstet, welche an den beiden Längs- 


wänden in 2 Reihen übereinander ängeordnet sind, hat Ofen- 


heizung, Eiskasten, Ventilationseinrichtungen usw. usw. 


Der bereits erwähnte Schlafwagen für die Anatolischen 


Bahnen ist nach den Plänen der Schlafwagengesellschäft von 


der Maschinenbau-Aktiengesellschaft Nürnberg gebaut und 


enthält 18 Schlafplätze. 


Die beiden Personenwagen für dieselbe Bahn besitzen | 


zum besseren Schutz gegen die Sonnenstrahlen über dem ge- 
wöhnlichen Wagendach noch eine zweite Verschalung, 1 so- 
genanntes Schattendach. Der eine dieser Wagen enthält 
5 Kupees I. und II. Klasse, der zweite ist für Streckenreisen 
der Bahningenieure bestimmt und dementsprechend ein- 
gerichtet. 

Beide Wagen sind nur mit Spindelbremse und Oelbeleuch- 


tung, der Dienstwagen noch mit Ofenheizung versehen, während 


der Kupeewagen keine Heizeinrichtungen besitzt. 

Von sonstigen Ausstellungsgegenständen in der Wagen- 
halle erwähnen wir noch die im Centralmagazin München ver- 
wendeten chemischen Apparate von der Firma Dr. Bender und 
Dr. Hobein zur Totale King von Betriebsmaterialien, eine 
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Gewebezerreissmaschine von a und eine Oelprobir- 
maschine von Löwe; ferner Muster der zur Lokomotivfeuerung 
auf den Bayerischen Staatsbahnen verwendeten Brennmaterial- 
sorten. Letztere geben ein übersichtliches Bild von der Be- 
schaffenheit der hauptsächlich in Betracht kommenden Stein- 
und Braunkohlen, der Briketts, des Press- und Stichtorfs, uud 
es dient zur weiteren Erläuterung eine grosse Tafel mit An- 
gabe des jährlichen Verbrauches und der Beschaffungskosten. 

Beim Verlassen der Wagenballe stösst man. direkt auf 
die von Späth in Dutzendteich gebaute grosse Lokomotivdreh- 
scheibe mit elektrischem Antried durch einen Schuckert’schen 
Wechselstrommotor und im Anschluss hieran auf die 90 m 
lange Geleisanlage mit den verschiedenen Weichen- und 
Signal-Centralisirungseinrichtungen. Dieselben veranschau- 
lichen die auf den Bayerischen Staatsbahnen angewendeten 
Systeme und Konstruktionen der Fabriken Krauss & Co. in 
München, Gg. Noell & Co. in Würzburg, J. Späth in Dutzend- 
teich und J. Vögele in Mannheim für Centralisirung und 
Sicherung von Weichen und für die zugehörigen Signalein- 
richtungen. 

Des weiteren ist die auf der Eichstätter Schmalspurbahn 
zum Verladen von normalspurigen Wagen auf schmalspurige 


Statistisches über die Eisenbahnen 


In der Nr. 25 d. Ztg. haben wir über die Güterbewegung 
auf den Eisenbahnen Russlands im Jahre 1893 Bericht er- 
stattet. Um ein vollständiges Bild der Entwickelung des 


Eisenbahnbetriebes unseres Nachbarreiches zu geben, wollen 


wir noch einige Angaben folgen lassen, welche den Personen- 
verkehr, die Menge der vorhandenen Betriebsmittel und die 


An Rellmaterial war vorhanden: 


Im Bestande waren 


Rollböcke angewendete Grubenanlage mit den zugehörigen 
Rollböcken, Lokomotivhebeböcke von Späth, eine Kaltsäge 
zum Schienenabschneiden, Bodenwaagen von Noell in Würz- 
burg und von A. Müller & Sohn in München, sowie eine von 
der Maschinenbau-Aktiengesellschaft Nüraberg für die Central- 
werkstätte Weiden gebaute Wagenschiebebühne mit elektri- 
schem Antrieb durch einen Schuckert’schen Gleichstrommotor, 
bemerkenswerth. 

Aus vorstehendem mag entnommen werden, welch r&ich- 
haltiges Material in der Spezialausstallung der Bayerischen 
Staatseisenbahnen enthalten ist. 


Bietet dieselbe ganz hervorragendes Interesse für Fach-; 


leute, so ist ihre Besichtigung doch auch jedem, der sich über- 
haupt für die Eisenbahnen interessirt — und wer thäte dag 
nicht in einer Zeit, die so ausgesprochen, wie die unsrige, im 
Zeichen des Verkehrs steht? — wärmstens zu empfehlen. 
Jeder, der dieser Ausstellung eingehendere Aufmerksam- 
keit widmet, wird mit uns den Eindruck gewinnen, dass auch 
auf diesem Felde ein erfreuliches3 Fortschreiten nicht zu ver- 


kennen ist und dass die Bayerischen Staatseisenbahnen in ihren 


gesammten Einrichtungen den Wettbewerb mit anderen Bahn- 
verwaltungen nicht zu scheuen haben. 


Russlands aus dem Jahre 1893.*) 


finanziellen Ergebnisse illustriren. Wenngleich der Zeitpunkt, 
über den hier berichtet werden soll, etwas weit zurückliegt, 
so lassen wir dennoch die Zahlen nach den Angaben des 
„Archivs für Eisenbahnwesen“ hier folgen, schon um keine 
Lücke entstehen zu lassen, indem wir hoffen dürfen, näch- 
stens unsere Leser früher unterrichten zu können. 


Lokomotiven An. 
davon waren: 
Personehzugiokomotiven. . 2... um. 
Lokomotiven für Personen- und Güterzugdienst . 
6rädrige Güterzuglokomotiven . . . .. , 
2% 
Fairlielokomotiven ". 
Tenderlokomotiven . j 
Personenwagen . . .. 2... 
diese hatten: 
Schsems 7.0. 
Sitzplätze . ana a 
Gepäck- und Güterwagen . 
diese hatten Achsen . ae 
Tragfäbigkeit der Güterwagen . . . 2. 2.2... 
durchschnittliche Tragfähigkeit eines Güterwagens 
Postwagen . a 
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In den obenangegebenen Zahlen sind die den Privatbahnen 
aus dem Staatsvorrath zur Benutzung überlassenen Betriebs- 
mittel einbegriffen. 

Durch eine verhältnissmässig lange Reihe von Jahren 
lässt es sich nunmehr verfolgen, dass die Ausrüstung der 
Bahnen mit Rollmaterial lange nicht gleichen Schritt hält 
mit dem Ausbau der Bahnen. Nur die Ausrüstung mit Güter- 


wagen macht hiervon eine bemerkenswerthe Ausnahme. Sucht 


_ man nach einer Erklärung für diese in mehrfacher Beziehung 


auffallende Erscheinung, welche die Leistungsfähigkeit der 


‚Bahnen in bedenklicher Weise beeinflusst, so tritt die Ver- 


muthung in den Vordergrund, dass die inländische Industrie 
noch nicht leistungsfähig genug ist, während das Ausland 
mit seiner Industrie nur unter so schwierigen Bedingungen 
zur Konkurrenz. zugelassen wird, dass der Wettbewerb mit 


Statistisches über 


*) Vergl. Nr. 52 Jahrg. 1895 d. ZiB:: 
hre 1892. 


die Eisenbahnen Russlands aus dem Ja 


am Schlusse des Jahres 
: 1884 1892 1893 
im ganzen auf im ganzen auf im ganzen | auf 
5 1 Werst 5 1 Werst D |1 Werst 
6.089 0,26 | 7173 0,36 7333 | 0,25 
_ = 261 un 258 | 
= E= 1132 == | 1132| — 
= — 3 778 = 3 798 
— — 1715 = | 1873 — 
— = 65 _— | 51 _ 
180 — 222 = 221 — 
7092 0,30 7839 0,38 | 8118 0,25 
20 698 0,30 23 377 0,84 24 260 0,83 
| 272147 11587 280 885 10,09 | 291 207 9,9 
| 119 324 5,18 149 667 5,36 | 159 587 5,43 
249 626 10,53 304 828 10,96 322 661 | 10,94 
72 047 887 — 97 522 917 3 506 105 368621 | 3584 
603,80 Be N 651,50 — 660,25 | — 
229 ze 256 | 00L| ee 


Rücksicht auf die Preise ein zu wenig vortheilhafter ist. Wir 
weisen auf unsere ausführlichen Berichte über Lokomotiv- 
und Wagenbau in Russland (Nr. 58 und 70 Jahrg. 1894 d. Ztg.) 
hin. Danach ist kaum vorauszusehen, dass sich die Verhält- 
nisse in dieser Beziehung ändern werden. Inzwischen ist noch 
seit dem Dezember 1894 der ermässigte Personentarif zur Ein- 
führung gelangt und als nothwendige Folge davon eine be- 
deutend erhöhte Personenbewegung. Wenn nun in allen 
Schiehten der Bevölkerung des weiten Reiches mit Dankbar- 
keit diese Maassregel anerkannt wird, so sind doch anderer- 
seits die Klagen über das vollständig Unzureichende der Aus- 
rüstung der Züge mit Plätzen laut und berechtigt. Die Ueber- 
füllung der Personenzüge soll das Maass des zulässigen, nach 
dem Urtheile der Presse und nach den Klagen der Reisenden 
weit übersteigen. Man .darf daher den nächsten Veröffent- 
lichungen des Ministeriums der Verkehrsanstalten mit Inter- 
esse entgegensehen, weil dann das erforderliche Zahlenmaterial 
vorliegen wird, um ein selbständiges Urtheil über die Ver- 
hältnisse zu gewinnen. 


SR 


Von dem gesammten Rollmaterial: ist, geleistet: 


1892 


1884 1893 
Zahl. der gefahrenen Züge . . 783 751] 1311874 1290107 
diese Züge haben durch- 
fahren . . . . .„  Werst [101807 305134 259 701/142 128556 
Durchschnittlich kamen auf 
ı Werst Bahnlänge: 
geleistete Zugwerst im 
Jähra sr EIER 6 4 523 4.821 5 100 
geleistete Zugwerst in 24 
Stunden REDEN ER 12,56 13,40 14,16 
Von allen Lokomotiven zu- 
sammen wurden gefahren 
Werst 136 018 751/183 369 8971193 335 372 
Von dieser Gesammtzahl der 
Lokomotiven wurden ge- 
leistet mit: 
a) Verkehrszügen von grosser 
und mittlerer Fahrge- 
schwindigkeit Werst | 36 723 284| 49 654403] 51 608 523 
27,00% | 27,08 $ | 26,69 2 
b) Verkehrszügen von | 
geringer Fahrge- | 
schwindigkeit . . n 65 956 606 89230 695) 92 915 576 
48,49% 47,03% | 48,06 $ 
c) Militärzügen . . . „ 679126 1571424] 1066 537 
0,50 % 0,86 9 0,55 £ 
d) Dienstzügen . . . „ 3676706 5509035] 5425 586 
2,70% | 3,00 & 2,81 8 
im ganzen mit Zügen ö 107 038 722/142 965 5521151 016 222 
78,698 |: 77,97% 1:7811% 
Davon wurden mit 2 | 
Lokomotiven gefahren „ 5231417 87058511 8887 666 
a) ohne Züge, leer- | | 
fahrende v erere m 4569183| 7711836) 7466 177 
b) im Reservedienst . 4: 3808721 35554061 3788 864 


c) beim Rangirdienst 2 
überhaupt a+b-+c 2 


Von sämmtlichen Wagen wur- 
den geleistet in Tausenden 
Achswerst 
Im Durchschnitt kamen auf 
eine Werst Bahnlänge im 
Jahre . Achswerst 
Von der Gesammtzahl der ge- 
leisteten Wagenachswerst 
kamen: 
auf Personen- und Post- 
wagen. LEERE 


20 602 125) 29 137 103) 31 064 109 
ı 28980 029 40404 345 42319 150 
21531 $ | 22,03 $ 21,89 3 


| 


5189915 7467725 7964322 


230591 272108 285 798 


17 17 16 


! 


"1892 


1884 1893 
auf Gepäck- und Güter- 
wagen ie een 83 83 84 
An Wagenachsen kamen im | 
Mittel: 98 
auf einen Verkehrszug 2% 
von grosser und mitt- B® 
lerer Fahrgeschwin- — | 
digkeit Momenten, E= ı 836,61 | 85,73 
| auf einen Verkehrszug | 
von geringer Fahrge- | 
schwindigkeit. . . . „ = 66,48 | 67,52 
auf einen Militärzug . I — 62,57 61,05 
3 „ .Dienstzus”.” 2 — 60,76 58,71 
„ sonstige Züge. . . „ — 50,67 49,95 
durchschnittlich auf einen 
Zug.) WERE EL 50,98 55,62 56,04 


Der Eisenbahnbau hat sich im Jahre 1893 lebhafter ent- 
wickelt als im Jahre 1892, denn während im letztgenannten 
Jahre nur 453 Werst*) dem Betriebe übergeben wurden, traten 
1893 1580 Werst hinzu, sodass die Entwickelung des Rus- 
sischen Eisenbahnnetzes in den letzten 10 Jahren sich aus 
folgenden Zahlen erkennen lässt: 


1884 | 


1892 | 1893 
Werst 
Länge der im Betriebe gewesenen Eisen- 
bahnen een biklin nn ra 6 23.088 AZ DIE 
davon waren zweigeleisig — | 5851| 6543 
in Staatsbetrieb waren 2304 | 10343 | 12423 
in Privatverwaltung waren. 20 734 | 17471 | 16966 


Es ist hiernach das Eisenbahnnetz vom Jahre 1884 bis 
1893 um 6356 Werst oder um 27,5 2 gewachsen. Demgegen- 
über wurde das Rollmaterial in demselben Zeitabschnitte wie 
folgt vermehrt: 


sonenwagen im Vergleich zur Vergrösserung des Eisenbahn- 


netzes ist also ein durchaus ungünstiges. 


*) 1 Werst = 1,067 km. 


Ueber den Verkehr des Jahres 1893 lässt sich im allgemeinen folgendes mittheilen: 
a) Personenverkehr: 


Lokomotiven um 1244 Stück = 204 % 
Dersonenwagen .. 2. RE el 0962 =el44, 
» mit Sitzplätze ©‘... „29060 „ 2085 
Güterwagen x... well. ed) ARE —=,83, 208, 
(4 mit Tragfähigkeit . um 33 320730 Pud = 46,24 „ 

Das Verhältniss in Bezug auf Lokomotiven und Per- 


Beförderte Durchfahrene Darkenittlich | Jede Personenwagenachse Die vorhandenen 
Bes: Personenwerste durchfahrieine P orson war un Plätze aus En 
in Tausenden Werst Personen % 
1884 37 799 3 748 167 99,16 4,23 34,01 
1892 49 353 5 282 753 107,04 4,46 37,07 
1893 51 524 5 339 309 103,63 4,34 36,17 
Von den beförderten Personen kamen mit Verei hmt d 
bezahlten Fahrkarten auf die en ae Be 
| 
n | für die Werst von einem für eine 
| | 
RT RN a KR VRR | überhaupt Behnlänge Boikendan Penner 
in Tausenden R. R. Kop. Kop. 
1884 682 | 3190 | 30 259 | 919 44 787 782 | 1 989,85 118,49 1,19 
1892 | 567 2 867 38 838 | 958 50271696 | 1 831,80 101,86 0,95 
1893 579 | 3 084 | 39 653 1916 53 463 411 1918,52 103,76 1,00 
a ER b) Güterverkehr: 
R Durch- «,,| Die Tragfähig- Auf V i hmt de 
Beförderte | uhrene Durchschnitt. eines Güter-| 1 Wagen- Per inll... 28 
Pud lich ist 1 Pud : ® =; 
Pudwerste |}, efördert wagens ist, achse überhaupt auf für 1 Pud für 1 Pud- 
2 ausgenutzt mit kommen |in Tausenden 1 Werst werst 
% in Tausenden Werst {) Pud R. R. 'Kop. Kop. 
| IB) . 
1884 | 3 020 799 | 625 686 245 207,23 49,45 146,93 167 244 7451 | 5,54 | 0,0267 
1892 ı 4485 243 | 935 105 669 212,50 47,89 153,18 217 280 7914 4,84 0,0228 
1893 ‚ 4846429 |1030 329429 212,60 47,25 154,31 241 193 8655 4,98 0,0234 


| 
| 
| 
E 
i 
3 
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Zur Abwickelung des gesammten Betriebes, des Remonte- und Werkstättendienstes, 


verwaltung waren erforderlich: 


» 


sowie für die Leitung der Central- 


Gehälter und Eöhne 


Beamte und Arbeiter Bular 
f g: 1884 1892 1893 1834 1892 BELD 
im ganzen . 214 797 2834110 | 301346 69 133 546 91118542 95 508 055 
auf 1 Werst 933 10,4 10,8 RU 3.427 
Centralverwaltung 1969 4791 6 108 3622186 | 5379888 6236096 
örtliche allgemeine Verwaltung es 11 336 13410 15 368 6 790 297 Ei 7 800 675 7 648 395 
zusammen 13 305 18 201 21476 10 412 484 13 180 563 13 884 491 
Bahnunterhaltungs- und Bewachungsdienst 86 256 113 933 119 043 14 593 353 19 875 994 20 868 825 
Telegraphendienst . MARTETERE 58 : | | 
Verkehrsdienst ü 419 73 424 76188 | 19729174 2569255 | 26071923 
Zugförderungs- und Betriebsmitteldienst 56 817 78 552 84 639 24 398 535 32 366 730 34 632 816 
Interessant ist die Angabe über das durchschnittliche 2 
Jahreseinkommen eines Beamten bezw. den durchschnittlichen 1884 1892 1893 
Tagelohn eines Arbeiters, man findet nämlich das folgende: Be : = a = 
REN a Pe Ueberschuss: 
Kun für a : chiyerit nor a a Ye 
B ” ) 
RR PSEER 1 Pa heten Verhältniss des ee oluese 
1892 | 1893 | 1892 | 1893 zur Roheinnahme. Ä 37,55 35,69 39,36 
ee Von der gesammten vorange- 
Rubel -Kopeken gebenen Roheinnahme ent- 
& | stammen: n Een 
in der Centralverwalt h aus dem Personenverkehr: 
ea en RR aan Ders. ERS pe im ganzen . . R. | 44788.000| 50757.000| 53.463 000 
Y Aral £ 737| 665 | ” für 1 Werst Bahnlänge Pi 1 990 1850 1919 
im Bahnunterhaltungs- und Be- | in Prozenten der Gesammt- | 
wachungsdienste . er. 1883| 1866| 58 | 58 einuaıme EsE | 12 17 16 
a Telegraphendienste i aus dem Güterverkehr: | 
" Verkehrsdienste . . 3691| 8363| 85 | 67 im ganzen . . R. |167 244 000 236 542 000241 193 000 
„ Zugbeförderungs- a Beriehes für 1 Werst Bahnlänge | 7431 8619 8.655 
mitteldienste . | 604 608| 102 | 101 N enden Sesam} En N Ä 
Die auffallend sehnele Naafkarsberenine in der Be- | Im en ‘wurde ein Bu | | 2 
ee der aus en der En scheint eine Folge ne a5 | 
er fortschreitenden Verstaatlichung der Privateisenbahnen zu c 
sein. Diese Annahme findet auch durch die nachfolger den 2 : ah: S9p: er 2. 
Zahlen eine Bestätigung. Es sind nämlich an Gehälter au erden Frachtgut. A 5 4,24 4.98 
Beamte und an Löhnen an Arbeiter zusammen auf eine Werst- " Pudwerst 2 h 0,0267 | 0,023 | 0,0934 


bahnlänge Ba worden von der Verwaltung der 


1890° 1891 1892 1893 
R# 18, R. R 
Staatsbahnen . 2186 2388 2.690 2883 
Privatbahnen . 3409 3541 3 670 3832 | 


Hieraus ergibt s sich, dass die Staatsbahnen für die Werst- | 
bahnlänge bedeutend weniger aufwenden, als die Privateisen- 
bahn-Verwaltung, allerdings ist eine sehr deutlich hervortre- | 


tende Aufbesserung bemerkbar. 

Immerhin bedeutet der gegenwärtige Zustand eine sehr 
wesentliche Verschlimmerung der wirthschaftlichen Lage eines 
grossen Theiles des Beamtenstandes Russlands. Ob das die 
auch schon früher nicht immer ganz einwandfreie Our der 
Eisenbahnbediensteten zu heben geeignet sein wird? 

Die finanziellen Ergebnisse des Betriebes der Eisen- 
bahnen Russlands lassen sich aus den nachstehenden Angaben 
erkennen: 


1884 1892 1898 


Roheinnahme (nach Abzug der 
auf dem Personen-, Gepäck- 
und Eilgutverkehr "1astenden 
Staatssteuer): 

im ganzen . R. 
durchschnittlich für 
1 Werst Bahnlänge . „ 
für 1 Zugwerst. K 225 
1 Wagenachswerst .„ | 4,48 4,04 


Betriebsausgabe: 
143 490 000 194 032 000/199 362 000 


im ganzen. . 
durchschnittlich für 
1 Werst Bahnlänge . „ 6 375 7070 7154 
für 1 Zugwerst.. K 141 145 140 
2,77 2,60 2,50 
62 64 61 


1 Wagenachswerst „ 
Verhältniss der Betriebsaus- 

86 276 000/107 677 000.129 431 000 
3 834 3 9924| 4 645 


229 766 000 301 709 000 328 793 000 
10 994 


abe zur Roheinnahme 
Ue erschuss: 
im.ganzen .. . 
durchschnittlich für 
1 Werst Bahnlänge . „| 


R. 


Theilt man die Eishahmen und Ausgaben nach Staats- 
und Privatbahnverwaltung, so findet man: 


Roheinnahme: 
im ganzen. . 
durchschnittlich 
für 1 Werst 
Bahnlänge . „ 
Betriepvsausgaben: 
im ganzen. . 
durchschnittlich 
für 1 Werst 
Bahnlänge . „ 
für 1 Zug- 
werst . 
für 1 Wagen- 
achswerst j 
Verhältniss der Be- 
triebsausgaben zu 
den Roheinnahmen % 
Ueberschuss: 
im ganzen . 
für 1 Werst 


R. 


R. 


Kop. | 


Bahnlänge . 


Staatsbehn Privatbähns 
verwaltung verwaltung 
1892 | 1893 |, 1890 1893 
85 743 125/117 965 191 215 965 466 210 827 419 
8265 9.468 12 539 18 544 
. 158210276 73 276 476,135 821 908|126 085 269 
5611 5892 7886 8100 
141 136 146 143 
2,41 9,39 2,68 2,58 
67,89 62,00 62,90 60,00 
27 532859! 44 766 189| 80143 558| 80 801 120 
2654| 3 594 4 653 5444 


Die vorstehend aufgeführten Ausgaben vertheilen sich 
auf die 4 Hauptabschnitte des Budgets wie folgt: 


Centralverwaltung 


tung 


und 
örtliche En ebarerwas 


| 


| 1892 
| 


Staatsbahn- Privatbahn-. 
ern g | verwaltun verwaltung 
1892 1893 1893 


na 


BR 5789 949) 7489 aglı7 880 453,17 862 046 
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Privatbahn- 
verwaltung 


Staatsbahn- 
verwaltung 


1892 | 1898 1892 1993 ®) 


autals Wierst seem "558 601 1 038 1148 
in Prozenten der Ge- 
sammtausgabe . . 11058 11,16 14,19 15,12 
Bahnunterhaltung u. Be- 
wachung . . . . _R. 14087 171118 865 484/34 220 288132 227 863 
gut 1 Werstin. EN, 1 357 1517 1 986 2.070 
in Prozenten der Ge- 
sammtausgabe . . 27,56 28,16 27,16 27,27 


Zugförderungs- und Be- 
triebsmitteldienst. NR. 20989 329 27 353 163 50 171 68745 173 330 


aufıl Werstil.n , 2023 2200 2913 2902 
in Prozenten der Ge- 
sammtausgabe . . 41,06 | 40,83 39,81 38,23 
Verkehrs- u. Telegraphen- | 
dienst . . . . ..  R. [10 251 020 13 295 71923 738 777 22 902 368 
aulaaWerster.., ,„ 988 1069 1 378; 1471 
in Prozenten der Ge- | 
sammtausgabe . .| 20,05 19,85 | 18,84 19,38 


-Auch noch aus den Einnahmen und Ausgaben des 
Jahres 1893 wird es erkennbar, dass die Staatsbahnverwaltung 
es zum grössten Theil mit weniger gut rentirenden Bahnen 
zu thun hat. Dieses Verhältniss wird sich jedoch aller Vor- 
aussicht nach schon für das Betriebsjahr 1894 zu Gunsten 
der Staatsbahnverwaltung ändern, denn zu Anfang 1894 hat 
die Verstaatlichung einer Anzahl finanziell besser situirter 
Bahnen stattgefunden, was in dem nächsten Bericht des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten wohl auch schon zum Aus- 
druck kommen wird. 


Was endlich die vorgekommenen Unfälle im Betriebe 
und bei Handtirungen, die mit dem Betriebe in Verbindung 
stehen, anlangt, so kann hierüber das ‚Folgende mitgetheilt 
werden: 


1884 1892 | 1893 
Folgen der Unfälle ge ver-| ge- |ver-| ge- |ver- 
tödtet | letzt| tödtet |letzt| tödtet | letzt 


Reisende wurden bei Be- | 


wegung der Züge . . 25 85 42 | 130 37 | 137 
davon 
bei Entgleisungen 1 2 = 1 — 8 
„ Zusammenstössen . il 1 — 5 = 16 
„ anderer Veranlas- 
BUBEN. NN. 08 23 82 42 | 194 37 113 
ohne eigenes Verschul- | 
den. . 2 4 ) 16 1 27 


infolge eigener Schuld 
oder Unvorsichtigkeit 23 8l 33 | 114 36 | 110 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Strecken. Am 15. d. Mts. ist die — zu 
den Vereinsbahnstrecken nicht gehörende — elektrisch be- 
triebene Privatbahn von Türkheim i/Bayern nach 
Wörishofen für den allgemeinen Verkehr eröffnet 
wörden. 

Sendungen nach Wörishofen sind mit direkten 
Frachtbriefen anzunehmen. Die Frachtberechnung erfolgt bis 
und ab Türkheim, woselbst die Umkartirung stattfindet. 
Eisenbahnwagen mit einem grösseren festen Radstande als 
von 4,5 m sowie mit einem höheren Bruttogewichte als von 
11000 kg pro Achse können auf die Bahn nicht übergehen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Mit dem 1. September d. J. wird die Haltestelle Lampaden 
— Direktionsbezirk St. Johann-Saarbrücken — für den un- 
beschränkten Viehverkehr eingerichtet. (Vergl.: Be- 
kanntmachung der Königl. Eisenbahndirektion St. Johann- 
Saarbrücken S. I.) 


ee ı | 1802 | 


1893 - 
Folgen der Unfälle 26. var] ger ver re 
tödtet letzt tödtet | letzt| tödtet | letzt 


Es kamen: | 
auf 1000000 Reisende . | 0,66 [2,25 | 0,85 |2,64 | 0,72 [2,66 
„ 1000000 Personen- 
werst. ». > 2... | 0,007 10,023] 0,008 |0,025| 0.007 | 0,025 
„ 1000000 Zugwerst 0,25 |0,83 | 0,31 |1,18 | 0,26 10,97 
Eisenbahrbeamte und Ar- j 


beiter wurden . . . .| 172 | 387 | 252° | 598 | 236 | 566 
davon 

bei Entgleisungen . . 2 27 9 2323|, 4 23 
„ Zusammenstössen . 4 16 4 19 3 41 


beim Rangiren. 


a 54 163 481,947 43 168 
bei anderer Veranlas- \ 


SUNg,. . »% * enegel, 112 | 181.j7071917 1,3005 ZU BEEREEE 
ohne eigenes Verschul- 
den. . 13 ı 6868| 2 80 18 | 8 


infolge eigener Schuld | 

oder Unvorsichtigkeit 159 :ı 319 | 227 | 518 | 218 | 477 
Auf 1000000 Zugwerst 
kommen verunglückte 
Eisenbahnbeamte und 
Arbeiter . . » 2... »| 169 1|3,80 | 1,88 |4,45 | 1,66 |3,98 
Unter den verunglückten 


Bediensteten befanden 
sich: 
Lokomotivführer, Ge- 
hilfen derselben und | 
Heizerser Pa mEmEn 12 40 Ar 51 11 56 
Oberschaffner und | 
Schaffner Wis i. 16 70 40 | 130 31 | 120 
Weichensteller. . . 12 28 16 56 20 60 
beim Rangiren be- j 
schäftigte Personen 
(Zugsteller und N 
Wagenschieber). . i3 Prsnpe 8 83 24 76 
Bahnwärter . . . . 46°) 46 ‘62 35 63 83 
sonstige Bedienstete 73 | 160 | 115 | 243 87 | 221 
Privatpersonen . . . .| 223 | 182 | 401 | 884 | 422 | 430 
davon i 
ohne eigenes Verschul- 
denzen: 12 | 14 23 33 7 16 


durch eigene Schuld 
oder Unvorsichtigkeit | 211 | 168 | 378 | 351 | 415 | 414 

Auf 1000000 Zugwerst 
kommen verunglückte 
sonstige Personen . .| 2,19 |1,78 | 2,98 2,86 | 2,98 |3,02 

Unter den verunglückten 

sonstigen Personen be- 
fanden sich Selbstmör- 

der und solche, die 

Selbstmord versuchten 51 14 86 28 92 29 


Die bisher nur für den Personen-, Gepäck- und den 
Wagenladungs-Güterverkehr eingerichtet gewesene Haltestelle 
Gross-Senitz — K. K. Oesterreichische Staatsbahnen — 
an der Linie Olmütz-Cellechowitz-Kosteletz ist 
am 15. Julid. J. auch für den beschränkten Eilgut- 
verkehr eröffnet worden. be 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2228 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreifend das 
Verhältniss des Vereins zu dem Organ für die Fortschritte 
‚des er in technischer Beziehung (abgesandt am 
24. d. Mts.). 


Nr. 3354 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
. tungen, betreffend Meldungen über Radreifen- und Achsbrüche 
(abgesandt am 24. d. Mts.). 


Ne 


[E 
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'Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Tariffragen im Eisenbahnministerium. 


Die „N. Fr. Pr.“ hatte eine Zuschrift aus „kaufmännischen 
Kreisen“ veröffentlicht, in welcher die Besorgniss ausgedrückt 
wurde, es werde durch die Schaffung des Tariferstellüngs- 
und Abrechnungsbüreaus im Eisenbahnministerium die Erle- 
digung der tarifarischen Agenden, insbesondere diejenigen von 
Ansuchen der Pärteien um Frachtermässigungen, längere Zeit 
als bisher beanspruchen. Hierüber ist dem genannten Blatte 
vom K.K. Eisenbahnpministerium eine „Aufklärung“ folgenden 
Inhalts zugegangen: 

„Es ist nicht zutreffend, dass das Tarifersteliungs- und 
Abrechnungsbüreau sich über die Gewährung von derlei 
Frachtermässigungen zu äussern hat, Ueber derlei Gesuche 
wird vielmehr rücksichtlich der im Lokalverkehre der Staats- 
bahnen zu bewirkenden Ermässigungen, welche die weitaüs 
überwiegende Mehrzahl bilden, das Eisenbahnministerium 
ohne Einvernehmen des benannten Bürdaus entscheiden, und 
wird letzteres nur den rein formellen Akt der Publikation im 
Verordnungsblatte vorzunehmen haben. Nürbinsichtlich jener 
Tarifermässigungen, än welchen Privatbahnen betheiligt sind, 
wird dem Tariferstelluüngs- und Abrechnungsbüreau auch noch 


die erforderliche Verhandlung mit den betheiligten Bahnen | 


obliegen. Ferner entspricht es nicht dem thatsächlichen Ver- 
hältniss , dass bei Frachtreklamationen, wö 88 Sich um die 
unrichtige Anwendung der Güterklassifikation öder der regle- 
mentarischen Bestimmungen handelt, vor deren Erledigung 


durch die Staatsbahndirektionen das Eisenbahnministerium | 
die Entscheidung nach Anhörung des Tariferstellungs- und 


Abrechnungsbüreaus treffen wird, nachdem die Staatsbahn- 
direktionen in allen Reklamationsängelegenheiten als erste 
Instanz, unabhängig von der Centralstelle, Zu füngiren haben. 
Ueberhaupt sind Einrichtungen getroffen, dass der Verkehr 
zwischen dem Eisenbahnministerium und dem Tariferstellungs- 
und Abrechnungsbüreau, wö nur immer möglich, auf dem kür- 
zesten Wege — mündlich oder telepyhonisch — erfolgen wird. 
Es erscheint übrigens wohl verfrüht, über das Funktioniren 
der neuen Organisation im Detail sich heute schön ein Urtheil 
bilden zu wollen, und dürfte es Sich empfehlen, vorerst die 
praktische Erprobung derselben abzuwarten.“ 


Wirküngskreis der K.K, Staatsbähndirektionen in Tränsport- 
und kommerziellen Angelegenheiten. 


Das „V.-Bl. f. E. u: Sch.“ Nr. 95 enthält folgende Mit- ' 


theilung des K. K. Eisenbahnminjsteriüms: 

Vom 1. d. Mts.;, als dem Zeitpunkte der Durchführüng 
der neuen Organisation der Staatlichen Eisenbahnverwältung, 
gehört die Erledigung von aus dem Personentransport ent- 
springenden Reklamationen, dann von Reklamationen wegen 

erlustes, Minderung, Beschädigung und Lieferfristversäumung 
bei Gepäck, Thieren und Gütern, ferner von Fahrgeld- und 
Frachterstattungsansuchen, sowie die Liquidirüng von Re- 
faktieansprüchen zum Wirkungskreise der Staätsbahndirek- 
tionen. Hierdurch wird jedoch der dem Betriebsinspektorate 
Czernowitz, dann den Bahn: Betriebsätntörn Graz und Spalato 
schon bisher in Bezug auf die Erledigung von Reklamätiotien 
aus dem Personen- und Güterverkehr eingeräumte beschränkte 
Wirkungskreis nicht berührt. Die Staatsbahndirektionen sind 
ferner zuständig zur Ermässigung oder Auflassüng von lo- 
kalen Nebengebühren im Güterverkehre, als Auf- und Ablege- 
gebühr, Auf- und Abladegebühr, Ueberladegebühr, Hebekrahn- 
gebühr, Wägegeld, Lagergeld, Wagen - Verzögerungsgebühr, 
Standgeld, Deckenmiethe usw., ferner zur Ermässigung oder 
Auflassung von Frachtzuschlägen für falsche Inhaltsängabe, 
Wagenüberlastung, sowie von sonstigen auf Grund der regle- 
mentarischen Bestimmungen eingehobenen Strafbeträge, zur 
Gewährung von Lägerbegünstigüngen, dann zur Bewilligung 
von Frachtgebühren, Krediten und zur Befreiung vom Fran- 
katufzwange nach Maassgabe der diesfälligen Normativbe- 
stimmungen, sowie zur Vergebung von Lagerplätzen und Ma- 
gazinräumen , sofern der jährliche Bestardzins den Betrag 
von 100 fl. nicht überschreitet oder Sofern bei höheren Be- 
trägen bis zu 1000 fl. der Vertrag nicht auf eins 1 Jahr über- 
schreitende feste Dauer abgeschlossen werden soll. Aüsserdem 
sind die Staatsbahndirektionen zur Eftheilung von Auskünften 
in Angelegenheit des Persönen- und Güterverkehrs, und zwär 
sowohl für den Lokalverkehr der Oesterreichischen Staats- 
bahnen äls auch für den Anschluss- ünd Verbändsver- 
kehr mit fremden in- und ausländischen Verkehrsänstälten be- 
rüfen; es wird demnach auch das bisher Yöoh der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen tessortirende 
Auskünftsbüreati der Oestörreichischen Staatsbahnen in Wien, 
unbeschadet der Befugniss desselben zum ditekten Verkehre 
mit den Parteien, ab I. d. Mts. der Staätsbahndirektioh Wien 
unterstellt. Vom ap Re wird auch die Saläge- 
schäftsabtheilung der Generaldirektion und >6ht die 
Leitung des Salzgeschäftes der Oesterreichischen Staatsbähnen, 


und zwar ohne terfitöriale Abgrenzung, an die Staatsbahndirek- 
tion Wien über. Es sind demnach vom 1. d. Mts. äü älle die 
obigen Angelegenheiten betreffenden Fingaben unmittelbar 
ah die zuständige Staatsbahndirektiofi zu richten. Im Inter- 
esse eines räscheren Geschäftsgangss empfiehlt &8 sich äber 
auch, di6 der Entscheidung des Eisenbähnministeriüms unter- 
liegenden Ansuchen um Abänderung das Personen- und Güter- 
tarifes, sowie um nicht tariimässige Fahrpreis- und Fracht- 
ermässigungen, desgleichen Rekurse und Beschwerden gegen 
Entscheidungen der Staatsbahndirektionen nicht direkt beim 
Eisenbahnministerium, sonderä im Wegsa derjenigen Staäts- 
bahndirektion einzureichen, deren Linieh dad Ansüchen be- 
trifft, oder gegen deren Entscheidung der Rekurs oder die 
Beschwerde gerichtet ist. Diesbezüglich wird aufmerksam ge- 
macht, dass gemäss $ 7 des rule für die staat- 
liche Eisenbahnverwaltung vom 19. Januar d. J. Beschwerden 
gegen die von den Staatsbahndirektionen im eigenen Wir- 
ungskreise getroffenen Eutscheidungen und erlassenen Ver- 
fügungen, soweit nicht besondere Vorschriften für bestimmte 
Fälle ausdrücklich etwas änderes festsetzen, innerhalb läng- 
stens 4 Wochen vom Tage der Zustellung der anzüfechtenden 
Verfügung an einzubringen sind. 
Einführung voii Datumzetteln bei den Güterwägen. 
Das „Verordnungsblatt des K.K. Eisenbahnministeriums“ 


enthält im XXXIYV. Stück folgenden Erlass: Zum Zwecke der 
Erzielung einäf leichtere und Schäßlleren Konttöls über den 


| Aufenthalt der en wird ätif6ördnet, dass alle in einer 


Station zum Behüfsö der Ent- oder Beladung äbgestellteni Güter- 
wagen sofort nach deren Ankunft beidörseit3 mit Datumzetteln 
zu bekleben sind, welche ausser dem Stationänämen ach die 
Stunde der Ankunft zu trägen haben, und noch vor der Weiter- 
sendung des Wagens entferht werden müssen. 


Die Personal-Einkoinmensteüer für Staatseisenbahn- 
edienstete. 

. „Das letzterwähnte „Verordhäungsblatt” in seinem Stück 
Nr. XXXIIL verlautbart folgenden Erlass: Für die in den 
Staatsbahndienst neu eintretenden Bediensteten wird der dem 
Persofaäl der Staatsbahnen biskör eingeräumte Anspruch auf 
die Uebernahme der Personal-Einkormmensteuer zü Lasten des 
Staates atisnahimslos aufgehoben, sö dass die n&u &iftretenden 
Bediensteten die für ihre Bezüg6 bemessenen Steuerä zur 
Gänze aus Eigenem zu tragei: haben werden. Jene Staatsbahn- 
bediensteten, welche in den wirklichen Staatsdienst übernom- 
men wurden, haben die Einkofimeristeuer künftig gleichfalls 
aus Eigenem zu tragen. Soweit ihnen jedoch in ihrem früheren 
Dienstverhältnisse ein Anspruch auf Vergütung der Personäl- 
Einkonimensteuer zustand, wird, diese Begünstigung in dem 
Ausmaasse, welches bei ihrem Eintritte in den Staatsdiendt 
bestand; für die Dauer ihrer Aktivität in eine fixe, eitier 
künftigen Erhöhung nieht unterliegende und für den Pensions- 
genuss nicht anrechenbare Personalaulags umgewandelt. 


Fahrplänänderungen bei den, K: K. Oesterreichischen 
Staatsbähnen. 

Die Staatsbahndirektioh Wien bringt der Wiener Han- 
dels-: und Gewerbekammer zur Kenntniss, dass sieh dureh die 
Neugestaltung der Eisenbahnverwältüung die Nothwendigkeit 
ergeben habe, den Termin, welcher seiner Zeit vön der Ge- 
neraldirektion def Oesterreiehischen Stäatsbahnen für die Ein- 
bringung von Wünschen und Petitionefi in Fahrplanangslegen- 
heiten festgesetzt wurde, wenn dieselben noch geitgerecht in 
Erwägung gezögen und eventuellde Berücksichtigung finden 
sollen; auf den 15: September rücksichtlich des nächstfolgendsn 
Sommerfahrplänes und auf den 31: März für den Winterfahr- 
yon des betreffshden Jahres Zu verlegen. Es werden demnach 

ahrplanreklamationen hunmehr unter Einhaltung vorbezeich- 
neter Termine an die Staatsbähndirektion Wien zü richteä sein. 
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Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessioneh in VDestärreich. 

Das K. K: Eisenbahnministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vörhahmö technischer Verarbeiten ertheilt: 

a) dem Bürgermeister Johann Tichy in Nachod für eine 
normalspurige Lokalbahn von det Stätion Nächod der Linie 
Chötzen = Halbstadt der O6sterreichisch-Ungarisechen Staats- 
eisenbahn-@esellächäft Zur Liähdesgretize y der Richtühg 

eseh Tudöwa und Reinerz in Preüssisch-Schlesien auf 
ie Dauer eines Jahres; 

b) dem Bürgermeister der Btadt Moldauthein, Karl 
Wessely, für eitis normalsputige Tiokalbahn von der Statioh 
Möldäuthein der projektirten Lokalbahn Wodnian-Möldau- 
thein hach Wösselg ob der Lüschnitz, ünd Zwar zum 
AÄnschlusse äh eineh Käeißneteh Punkt der Staatsbahnlinie 
Wessely ob der Liischnitz - Budweis Auf die Däter von 
9 Monaten; 

c) dem Karl Prosl, Gensralagenten der Compagnie de 
l’industrie electrique de Gendve in Wien, für eine schmal- 


spurige Bahn niederer, Ordnung mit elektrischem, Betriebe :von 
der Station Lupoglaya der Istrianer Staatsbahn nach 
Lovrana auf die Dauer eines Jahres; ze 

d) demselben Generalagenten für eine schmalspurige Bahn 
niederer Ordnung mit elektrischem Betriebe von der Station 
Grossreifling der Staatsbahnen nach Mariazell aut 
die Dauer eines Jahres; endlich 

e) dem Wilhelm von Lindheim in Wien für eine Lokal- 
bahn von Mährisch-Ostrau nach Freiberg. 


Stempelpflichtigkeit der Quittungen über Rückzahlung 
von Annuitäten für den Bau von Lokalbahnen. 


Es war zweifelhaft, ob die Bestimmungen des Oester- 
reichischen Lokalbahngesetzes vom 31. Dezember 1894, 


„R.-G.-B.“ Nr. 2 1895, über die Gebührenbefreiungen, speziell 


jene des Art. VI des citirten Gesetzes auf Quittungen, welche 
über die geschehene Rückzahlung von Annuitäten eines zum 
Zweck der Kapitalbeschaffung oder der Beitragsleistung für 
‘eine neue Lokalbahn von autonomen Körperschaften mit Ge- 
nehmigung der: Staatsverwaltung aufgenommenen Anlehens 
ausgestellt werden, Anwendung finden. Im Einvernehmen 
mit dem K. K. Eisenbahnministerium hat das K. K. Finanz- 
ministerium entschieden, dass dies nicht der Fall ist, daher 
solche Quittungen gebührenpflichtig sind. 


Konzessionsurkunde vom 26. Januar d.J. für die schmal- 
spurige Lokalbahn Rovereto-Ravazzone. 


Das „R.-G.-BL“ Nr. 85 "und das „V.-Bl £. E. u. Sch.“ 
publiziren diese Urkunde. 

"Die: Lokalbahn Rovereto-Ravazzone ist schmalspurig 
auszuführen und soll die’ Station Rovereto der Südbahn mit 
der Station Ravazzone: der Lokalbahn Mori - Arco - Riva ver- 
binden. Konzessionär ist die Stadtgemeinde Rovereto. Der 


Vollendungstermin der Bahn beträgt 1% Jahre. Für die Bahn 
werden die Begünstigungen, welche das Lokalbahngesetz als 
Die»Dauer der Konzession beträgt 


zulässig erklärt, gewährt, 
‘90 Jahre, innerhalb welcher das Anlagekapital zu tilgen ist. 
Von‘ den übrigen im‘ Lokalbahngesetze nicht vorge- 
sehenen Bestimmungen und Bedingnissen, welche die Konzes- 
sionsurkunde noch enthält, sind die folgenden hervorzuheben: 
Auf Verlangen der Staatsverwaltung haben die Konzes- 
‚sionäre eine angemessene Kaution zu erlegen. Von den sonst 


vorgeschriebenen . Sicherheitsvorkehrungen kann der Eisen- 


bahnminister Erleichterungen gewähren. Die‘ Ziffer des An- 
lagekapitals unterliegt der Genehmigung der Staatsverwal- 
tung; demselben können auch ‘die Kosten für nothwendige 


Neubauten und für: Vermehrung. der Betriebseinrichtungen 


(nach Vollendung der Bahn) zugerechnet werden. Von den 
Vorschriften über Militärtransporte , die Ausrüstung usw. 


"können Erleichterungen gewährt werden: Der Staat kann den | 


Betrieb der Bahn für Rechnung der Konzessionäre jederzeit 
übernehmen und mitbenutzen, worüber dann ein Vertrag zu 
schliessen ist. Die Urkunde enthält die Bestimmung über die 
staatliche Einlösung der Bahn sowie bezüglich des Erlöschens 
der Konzession. Die Spurweite der eingeleisigen etwa 4,5 km 
langen Lokalbahn hat 0,76 m und die vorläufige Maximal-Fahr- 
geschwindigkeit, und zwar für die auf der Strasse von Rove- 
reto nach Sacco liegende Theilstrecke 15 km und für die auf 
eigenem Unterbaukörper liegenden Theilstrecken 25 km in der 


‚Stunde zu betragen. Die Belastung einer Lokomotivachse darf. 


in voll ausgerüstetem Zustande 6,43 t nicht überschreiten. So- 
bald die Bahn in 2 aufeinander folgenden Betriebsjahren ein 
Reinerträgniss von mindestens 6 2 des Anlagekapitals ge- 
liefert ‘hat, kann das Eisenbahnministerium eine verhältniss- 
mässige Herabsetzung der bis dahin in Kraft gestandenen 
Tarifsätze anordnen. ‘In Fällen eines Nothstandes oder 
ausserordentlicher Theuerung von Lebensmitteln kann der 
‚K. K. Eisenbahnminister nach Erforderniss die einschlägigen 
Frachtpreise herabmindern. 


‚Stand der Obst- und Wildbaumkulturen längs der Oester- 
reichischen Eisenbahnen Ende 18%. 


Der diesbezüglichen, nach Kulturen und Bahnen detail- 
lirten Zusammenstellung in der Nr. 85. des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
sind folgende Ziffern und Daten zu entnehmen: Die Ge- 
sammtzahl der Obstbäume betrug 365834. Dieser Gesammt- 
stand vertheilt sich auf 14095,6 km Bahnlänge, daher durch- 
schnittlich 25,9 Obstbäume auf.1 km kommen. Der Ertrag 
der Obstbaumkulturen, soweit derselbe nicht den Bahnbe- 
.diensteten als Entlohnung für die Pflege der Pflanzen zuge- 
wiesen wurde, betrug zusammen 377,60 fl. An Wildbäumen 
und Wildsträuchern bestanden: A. Einzelpflanzungen 8 762275 
Stück , oder 266,9, Stück für 1 km Bahnlänge, B. Reiher- 


pflanzungen 5390138 m oder 3824 m für 1 km Bahnlänge, : 
‚©. geschlossene, Bestände 4146854 qm oder 294,2,qm für 1 km 


Bahnlänge. . -: 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
- "bahnen im Monat Juni d. 

In jenem Monat wurden! auf den: Oesterreichisch-Unga- 
rischen . Eisenbahnen : im ganzen 14628158 Personen und 
9332738 t Güter befördert und. hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 30323074 fl. erzielt, d. i. für ı km 986 Al. Im 
leichen Monat 1895 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
erkehr von 16190268 Personen und 8460879 t Güter, 
28895096 fl. oder für 1 km 972 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat Juni d. J. eine Zunahme der . kilometrischen Ein- 
nahmen um 1,4 ®. | 
In der Betriebszeit vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. 
wurden auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
72247 931 Personen und 54282771 t Güter gegen 69 740524 Per- 
sonen und 51935568 t Güter im Jahre 1895 befördert. Die 
aus diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen beziffern sich 
im laufenden Jahre auf 170125173. S,, im Vorjahre auf 

158 854 165 Al. | 
: Da die durchschnittliche Gesammtlänge der. Oester- 
reichisch- Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 6 Monaten 
des laufenden Jahres 30647 km, für den gleichen Zeitraum 


des Vorjahres dagegen 29702 km betrug, so stellt sich die 
‚durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeit- 


abschnitt. 1896 auf 5551 fl. gegen 5348 fl. im Vorjahre, d. i. 
um 203 fl. günstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1896 
auf 11102 fl. gegen 10696 fl. im Vorjahre, d. i. um 406 fl., mit- 
hin um 8,8.% günstiger. 


Nach der Höhe. des auf Grund der Einnahmeziffern der. 


ersten 6 Monate 1896 für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den im „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 95 ver- 
zeichneten 147 . Eisenbahnen die nachstehenden die höchsten 
Einnahmen: Aussig-Teplitzer Eisenbahn 58884 fl, Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn (Oesterreichische Strecke) 32589 fl., 
Kaiser .Ferdinands - Nordbahn (Hauptbahnnetz) 32080 fl., 
Leoben - Vordernberger Bahn 26746 fl., Südbahn - Gesellschaft 
(Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) 23 304 fl. und 
Buschtöhrader Eisenbahn Linie Lit. B. 28280 Al. 


Konzessionirung der Lokalbahn Komärom (Komorn)- 
Duna-Szerdahely. 


Diese 53,5 km lange Lokalbahn wird im Anschlusse an 
die bereits im Betriebe stehende Lokalbahn Pozsony (Press- 
burg)-Duna-Szerdahely (Osallaköz-Schüttinsel-Bahn) die direkte 
Verbindung zwischen Komärom bezw. Uj-Szöny und Pozsony 
herstelien. Die Kosten sind mit 1 760000 fl. bemessen, wovon 
107 000 fl. für Fahrbetriebsmittel zu verwenden sind. Die in 
der Konzessionsurkunde namhaft gemachten herzustellenden 
Stationen und Haltestellen werden wir bei der Eröffnung 
nachtragen. 


Konzessionirung der Fehervärer (Weissenburg) und Tolnaer 
Komitats-Lokalbahnen. 


Dieselbe betrifft den Bau der Theilstrecke Börgönd- 
Särkeresztur-Särbogärd der im Bau begriffenen Linie Szekes- 
fehervär (Stuhlweissenburg) - Adony -Szabolcs-Päks. Durch 
die genannte 29,5 km lange Theilstrecke nach der Station 
Sarbogärd der Hauptlinie Budapest-Fiume erhält diese eine 
zweite Verbindung mit dem Knotenpunkte Stuhlweissenburg. 
Das effektive Baukapital dieser von den Königlich Ungari- 
schen Staatsbahnen zu betreibenden Theilstrecke ist. mit 
955000 A., d. i. mit 32372 fl. für das laufende Bahnkilometer 
bemessen, wovon 73750 fl. auf Betriebsmittel zu verwenden 
sind (siehe Generalversammlung S. 615). i 


Konzessionirung der Lokalbahn Kecskemet-Tisza-Ugh. 
Diese von der Station Kecskemet der Linie Marchegg- 
Verciorova ausgehende, 22,3 km lange Lokalbahn verbindet 
dieselbe mit dem Theissufer bei Tisza-Ugh. Die Baukosten 
sind mit 780 000 fl. = 25325 fl. für das laufende Bahnkilometer 


bemessen, wovon 67000 fl. auf Betriebsmittel zu verwenden 
sind. Die 


Namen der vorgesehenen 7 Stationen bezw. Halte- 
stellen werden wir bei der Eröffnung nachtragen. 


Eröffnung der Staatsbahnlinie Niklasdorf-Zuckmantel. 
Nach Mittheilung der K. K. Generaldirektion wird die 
normalspurige, von derselben mit Dampfkraft zu betreibende 


K.K. Staatsbahnlinie Niklasdorf-Zuckmantel voraussichtlich 


am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Personen- und Güterver- 
kehr übergeben. 
Diese Linie wird speziell der K. K. Eisenbahn- 
Betriebsdirektion Olmütz unterstellt werden. 
Die normalspurige 8,603 km aus? Strecke beginnt am 
nördlichen Ende der Station Niklasdorf der K. K, Staatsbahn- 
linie Hannsdorf-Ziegenhals und führt über die Station Enders- 
dorf nach der Endstation Zuckmantel. 
Die Entfernungen der Anhaltepunkte betrkgen ab 
Niklasdorf: Endersdorf 4,226 km, Zuckmantel 8,603 km. 
.... , Die obengenannten Stationen gelangen für den Gesammt- 
verkehr zur Eröffnung. _ 
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Eröffnung von Stationen bezw. Haltestellen und Ausweichen. 

Auf der Linie Budapest-Kanizsa-Pragerhof der Südbahn 
wurde die neu erbaute Station „Balaton-Szent György“ 
dem Betriebe übergeben. 

Auf der Strecke Raab-Kis-Ozell bezw. Stuhlweissenburg- 
Kis - Czell - Steinamanger - Fehring der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen wurde im Bereiche der Theilstrec e Stein- 
amanger-Fehring die Haltestelle „Hali“ vorläufig für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Auf der Linie Hermannstadt-Fogaras der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen wurde zwischen den Stationen 
Sellemberk und Veszteny eine Haltestelle namens „Moh“ 
errichtet, wo die Personenzüge anhalten. 

Die bisher für den beschränkten Personen- und Gepäck- 
verkehr eingerichtet gewesene Station „OÜsörgö“, zwischen 
den Stationen S. a. Ujhely und Legenye-Mihäly der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen gelegen, wurde mit einer Ausweiche 
für die Auf- und Abgabe von Frachtgütern in Wagenladungen 
versehen und eröffnet. 


Generalversammlung der Poprädthalbahn-Gesellschaft. 


In Budapest fand am 22. Juli d. J. die Versammlung ge- 
nannter Gesellschaft, deren Bahnlinie von der Direktion der 
Kaschau-Oderberger Bahn betrieben wird, statt. Dem Geschäfts- 
bericht für 1895 zufolge \wurde ein Reingewinn von 6 203,9 fi. 
erzielt, wovon 5448,84 fl. zur Einlösung der Kupons der Titres 
1. Emission mit 4 fl. verwendet und der Rest auf neue Rech- 
nung vorgeschrieben wird. 

Generalversammlung des Tahervärer (Stuhlweissenburger) 
und des Tolnaer Komitats. 

Die Aktionäre der Stuhlweissenburg-Särbogarder Bahnlinie 
hielten dieser Tage ihre konstituirende Generalversammlung 
ab. Die Länge dieser Linie wurde mit 31 km, das Anlage- 
kapital mit 1130000 fl. festgestellt, und nachdem der über den 


Bau und die Ausrüstung derselben mit dem Bauunternehmer | 
geschlossene Vertrag die Genehmigung erhielt, wurden auch | 


die Statuten genehmigt und die Wahlen in die. Direktion 
vorgenommen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Fast unaufhörlich strömt der Regen über weite Gebiete 
des Kontinents und schädigt die nahezu beendigten Ernten; 
in unserer Monarchie sind wir auch nicht viel besser daran, 
aber der grössere Theil der Ernte ist, besonders in Ungarn, 
schon früher unter Dach gebracht worden. Die Ausfuhr, vor- 
wiegend in Gerste nach dem Auslande, hat bereits grössere 
Dimensionen angenommen. Das Goldagio bei Zollzahlungen 
in Silber wurde für September amtlich mit 19,05 9, also wieder 
niedriger festgesetzt. Die Kreditanstalt hat eine sehr gün- 
stige Semestralbilanz veröffentlicht; die durch das Unwetter 
veranlassten Verheerungen auf der Giselabahn, welche 
den Verkehr auf derselben einige Zeit beeinträchtigten, sind 
dank der energischen, vom Eisenbahnminister selbst inspi- 
zirten Wiederherstellungsarbeiten nahezu beseitigt. Trotz 
dieser günstigen Momente verharrte die Wiener Börse in ihrer 
Geschäftslosigkeit, sodass die Kursschwankungen nur unbe- 
deutend sind. Es erhöhte sich der Kurs der Aktien der Aussig- 
Teplitzer Bahn (1686), welche die Subscription für die 45 000 000 4 
auflegt, ferner der Kurs der Aktien der Nordwestbahn (269,25), 
Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn (269,25), der beiden 
Buschtöhrader Bahnen (Lit. A 1478, Lit. B 535,50), Ungarisch- 
Galizischen Bahn (207,20), Lemberg-Czernowitzer Bahn (286) 
und Dux-Bodenbacher Bahn (64,25). Zur vorwöchentlichen 
Notiz verblieben die Aktien der Elbethalbahn (974,75), Leoben- 
Vordernberger Bahn (690), Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
(215,50) und Ungarischen Westbahn (208). Schwächer ver- 
hielten sich die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3398), 
Südbahn (100,75) und Kaschau-Oderberger Bahn (194,25). In 
Prioritäten war es ganz stille. 


Aus der Schweiz. 
'Jungfraubahn. 


Am 7. Juli d. J. hat der Schweizerische Bundesrath die 
Pläne für die erste Bausektion der Jungfraubahn, Station Kleine 
Scheidegg der Wengernalpbahn bis Station Eigergletscher 
der Jungfraubahn, sowie den Finanzausweis für diese Strecke 
und für. die Herstellung der Wasserkraftanlage genehmigt. 
Mit den Arbeiten wurde am 27. Juli d. J. begonnen, Ein 
transportables Gebäude für die Ingenieure (Büreau, 2 Schlaf- 
zimmer, Ess- und Wohnzimmer, Küche und Magazin) wird in 
der Nähe der Station Kleine Scheidegg aufgestellt und ver- 
ankert. Desgleichen eine Baracke für 50 Arbeiter; eine zweite 
solche kommt in die Nähe der Station Eigergletscher. Bei 
der Station Kleine Scheidegg wird ferner ein Hochbau herge- 
stellt, in welchem der Transtormator, die Reparaturwerkstätte, 
die Lokomotivremise, ein Magazin und Wohnungen für die 
Betriebsbeamten untergebracht werden sollen. Die Pläne da- 
für liegen bereits vor. = 


Demnächst wird die Emission des nöthigen Kapitals von 
10 Millionen erfolgen, ‚4 Millionen in Aktien und 6-Millionen 
in 4 2 Obligationen. - 

Ueber die Grundlagen des ganzen Jungfraubahn-Projektes 
erfährt man folgendes: Die Jungfraubahn soll elektrisch be- 
trieben werden. Sie erhält 1 m Spurweite, 252% Maximal- 
steijgung und Kurven von 100 m Minimalradius. Letztere 
sollen nur in geringer Zahl vorkommen: und Gegengefälle nur 
zwischen den Stationen Mönchjoch und Jungfraujoch im 'Be- 
trage von 10%. 

: Die Wasserkräfte der weissen und schwarzen Lütschine 
bei Lauterbrunnen und Burglauenen, über welche der Kon- 
zessionär verfügt, ergeben eine Nutzarbeit von 4500: PS. 
(erstere 1500 PS., letztere 3.000 PS.). 

° Das in Aussicht genommene. elektrische Betriebssystem 
entspricht demjenigen der seit Jahren im Betrieb befindlichen 
Salevebahn bei Genf: Zahnrad und oberirdische Stromzuleitung. 


| Gegenüber dam Dampfbetrieb auf Zahnradbahnen weist der 


elektrische Betrieb folgende wesentliche Vortheile auf: Gün- 
stigeres Verhältniss zwischen Nutzlast und todter Last, ruhigere 
und rauchlose Fahrt, sicherer Zahneingriff infolge der rotiren- 
den Uebertragung der Zugkräfte auf die Räder der Fahrzeuge, 
geringere Wartung und Unterhaltung der letzteren, geringere 
Kosten des Fahrdienstes. 

Bei Annahme, dass gleichzeitig 3 Züge aufwärts und 
3 Züge abwärts fahren, womit etwa 200 Personen in jeder 
Richtung befördert werden können, ist eine Nutzkraft von 


| höchstens 1400 PS.. nothwendig: Zugkraft 667 PS., Tunnelbe- 


leuchtung 50 PS., Beleuchtung von 6 Fahrzeugen 8 PS., Behei- 
zung derselben, wenn die äussere Temperatur zu — 3° C. und 
die Wagentemperatur zu 17° ©. angenommen wird, 120 PS,, 
Stationsbeleuchtung und Aufzug zum Gipfel der Jungfrau 
200 PS., Effektverluste in Leitungen und Transformatoren 280 PS. 


- Die Bahn soll sektionsweise gebaut und in Betrieb ge- 
nommen werden, wobei die Erfahrungen in bau- und betriebs- 
technischer Hinsicht jeweilen verwerthet und mit der Ver- 
mehrung der Anlagekosten gleichzeitig auch Einnahmen er- 
zielt werden können. 

Die Tunnelbohrung — der grosse Tunnel beginnt 504 m 
nach Station Eigergletscher, von wo an die ganze Bahn im 


Tunnel liegt — für welche ebenfalls elektrische Kraft zur 


Verwendung kommt, soll von verschiedenen Angriffspunkten 
aus erfolgen und sich womöglich auf das ganze Jahr er- 


‘strecken, in Tag- und Nachtschichten, deren Dauer sich der 


Leistungsfähigkeit der Arbeiter anzupassen hat. 

In diesem Jahre sollen die Erd- und Maurerarbeiten bis 
zum Tunneleingang der II. Sektion, sowie die Fassungen, Lei- 
tungen und Hochbauten der Kraftstation in Lauterbrunnen 
zur Ausführung gelangen. 

Die Eröffnung der I. Sektion ist längstens auf den 
1. August 1897 und die Inangriffnahme des grossen Tunnels 
auf Herbst dieses Jahres vorgesehen. 

Die folgende Tabelle gibt die Längen der einzelnen Sta- 
tionen und ihre Höhen- und Steigerungsverhältnisse, sowie die 
in Aussicht genommene Fahrzeit bei einer Maximalgeschwin- 
digkeit vom 8,5 km in der Stunde. 
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Mit den Vermessungsarbeiten wurde im vergangenen Som- 
mer begonnen. Sie bestehen in einer topographischen Terrainauf- 
nahme und in einer Triangulation der Nord- und Südseite des 
Jungfraustockes, behufs Festlegung der zur Kontrolirung der 
Tunnelachse nothwöndigen Punkte. Die topographische Auf- 
nahme mit Horizontalkurven geschieht mittelst Messtisches 
und Photogrammetrie. Man hofft diesen Sommer die Ver- 
messungsarbeiten soweit fördern zu können, dass die genaue 
Bahnlinie bis zum Jungfraujoch festgestellt werden kann. 

Zur Fürsorge für die Gesundheit der Arbeiter wird so- 
fort ein Bahnarzt angestellt: Derselbe soll die Wohn- und 
Schlafräume der Arbeiter in sanitärischer Hinsicht beaufsich- 
tigen, ihre Nahrungsmittel und Getränke kontroliren. Sämmt- 
liche Arbeiter sollen beim Dienstantritt und indanerr alle 
4 Wochen ärztlich untersucht und die Untersuchungsresultate 
in ein Befundbuch eingetragen werden. Im ferneren soll der 
Bahnarzt Beobachtungen über klimatische und imeteorologische 
Verhältnisse und ihren Einfluss auf die Gesundheit der Ar- 
beiter anstellen und darüber, sowie über die vorgekommenen 
Erkrankungen, Unfälle usw. periodisch beriehten. 

Die Anlagekosten im Betrage von 10000000 Frcs. setzen 
sich aus folgenden Posten zusammen: 

1. Verwaltungskosten und Konzessionserwer- 


FT TE RE 200000 Fres. 
2. Geldbeschaffungskösten . . . 2... 300000 „ 
3. Expropriation: Grundankäufe, Erwerbung 

des Wasserrechts usw. . . . 2. 2.0. 60000 , 
4. Unterbau (Vorprojekt 30000 Fres., Preis- 

ausschreiben 40000 Frcs., Vermessungs- 

arbeiten 60000 Fres., Bauleitung und Detail- 

pläne 180000 Fres., 2470 m offene Bahn 

189 000 Fres., 10400 m Tunnel zu 350 Fres. 

— 3640000 Fres., Ausmauerung desselben 

750000 Frcs, Refektorium am Mönch 

200000 Frcs., Querschläge für Ventilation 

und Materialtransport 110000 Fres., In- 

stallationen für Ventilation und Bohrung 

70000 Fres., Wegbauten 20 000 Frcs., Bahn- 

bettung 105600 Frces., Versicherungsprä- 

mien. 180.000 Eir&s.) ., u u.a «min mi“ 5574600 „ 
5. Oberbau inklusive Weichen. 554400  „ 
6. Hochbauten N 180000 ,„ 
7. Kraftstationen Lauterbrunnen und Burg- 

lauenen . SOlrt Hl Eh he Ian oAe) IE TEETA NE ne 800000 
3 NODSEr VATOTIRER mn BE alas Ahr 100000 „ 
9. Rollmaterial inklusive elektrische Einrich- 

tungen, Leitungen, Tunnelbeleuchtung usw. 821000 „ 
10. Personenaufzug aut den Jungfraugipfel. 150000 ,„ 
11. Mobiliar. ee a 60000  „ 
12. Unvorhergesehenes 1.200 000 


u 4:2. R 
Anlagekosten im ganzen 10000000 Fres. 
somit für das Bahnkilometer 760000 Fres. inklusive Aufzug 
auf den Jungfraugipfel 
Als Grundlage für die Rentabilitätsberechnung ist ange- 
nommen, dass jährlich 20000 Reisende bis zum Eigergletscher, 
2500 bis Grindelwaldblick, 2000 bis zur Eigerstation 4000 bis 
zum Mönchsjoch, 5000 bis zum Jüungfraujöch und 10000 Per- 
sonen auf den Jungfraugipfel fahren. Dafür ergeben sich: 
Betriebskosten. 


1. Allgemeine Verwaltung . . . . . 42000 Fres. 
2. Unterhalt und Aufsicht der Bahn . 1800 „ 
3. Expeditions- und Zugdienst : 30000  „ 
4. Fahrdienst. ar 26000 „ 
5. Verschiedene Ausgaben . 2 
6. Betrieb des Observatoriums . . » > 2.6000 


Summe der reinen Betriebskosten 150 000 Fres. 
Für Einlage in Erneuerungs- und Re- 


servefonds. 60000  „ 


Gesammtausgaben 210000 Frcs. 
Einnahmen. 

._Dieselben 'berechnen sich nach den in der Konzession 
bewilligten Taxen (Jungfraugipfel 45 Frcs.), unter Berück- 
sichtigung von Ermässigüng bei Rundfahrtkarten und Ansatz 
für die Zwischenstatiönen im Verhältniss zu den Fahrlängen: 

Einnahmen ‘aus dem Personentransport . 16711000 Frcs. 


R von Waaren und Gepäck. . . . 90002 

Verschiedene Einnahmen: Restaurants, Was- 
serkraft usw. . 3 N 42000  „ 

h Total der Einnahmen 732000 Fres. 

Hieraus ergibt sich folgende Rendite für die Aktien: 


Gesammteinnahmen . -. 05 5 78006 Dirk. 
Betriebsausgabe . . . . 150 000 Fres. 
Erneuerungs- und Reservefonds 60000 ÄJ, 
Verzinsung von 6000000 Fres. 

Obligationen zu4$ . . 240 000 „ 450000 
Verbleiben für das Aktienkapital von 

4000000 Fres... . . ETUI EBEN! 


oder 68 :$ Dividende. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Türkei. 


Nachdem die Anschlussbahn Salonik-Kon- 
stantin epel bereits seit 1. April d. J. in ihrer ganzen Aus- 
dehnung in Betrieb genommen ist, wurde sie am 1. Juni d. J, 
feierlich eröffnet. 

Die Strassenbahngesellschaft von Kon- 
stantinopel hatte 1895 eine Einnahme von 73583 Pfund 
(Türkisch) oder 5681 Pfund mehr als 1894.. Der Reinertrag be- 
lief sich auf 18240 Pfund; davon dienten 6621 Pfund zur Ver- 
zinsung der Schuldverschreibungen, 4675 Pfund zur Tilgung 
von Antheilscheinen, 2182 Pfund zu satzungsgemässen Rück- 
lagen, 3886 Pfund zur Vertheilung eines Gewinnes von 
12 Piastern an jeden Antheilschein, während der Rest von 
876 Pfund dem Bonn zur Unterhaltung des Fahrparks zu- 
gefügt wurde. 

Die Strassenbahnen von Salonik hatten 1895 
eine Einnahme von 340 637,16 Frcs., eine Ausgabe von 190 045,72 
Frances und einen Ueberschuss von 150 591,44 Fres. Nach Abzug 
aller Lasten verblieb ein Reinertrag von 36 751,97 Frces.,, von 
denen 1757,96 Fres. in die Rücklagen flossen, 34720 Fres. als 
Gewinn (je 17,50 Fres.) vertheilt und 27331 Frcs. auf neue 
Rechnung vorgetragen wurden. 


Bücherschau. 


Das Arbeiterwohnhaus. Gesammelte Pläne von Arbeiter- 
wohnhäusern und Rathschläge zum Entwerfen von solchen auf 
Grund praktischer Erfahrungen von Dr. Albrecht, 
Gr.-Lichterfelde Mit Entwürfen von Professor A. Messel, 
Architekten und Lehrer an der Königlichen Kunstgewerbe- 
schule in Berlin. 76 Seiten in Folio mit 4 Figuren im Text 
und 12 Doppeltafeln. Berlin 1896. Verlag von Robert Oppen- 
heim (Gustav Schmidt). Preis in eleganter Mappe 10 .4 

Die Veröffentlichung verfolet den Zweck, dem Arbeit- 
geber, der für seine Arbeiter Wohnhäuser herstellen will, 
sowie gemeinnützigen Baugesellschaften und Baugenossen- 
schaften für die unmittelbare praktische Verwerthung die Er- 
fahrungen zugänglich zu machen, die bis jetzt auf dem Gebiete 
des Baues von Arbeiterwohnungen gemacht sind. Neben 
Grundrissen und Fassaden ausgeführter und bewährter Arbeiter- 
wohnhäuser vom ländlichen Einfamilienhause bis zum mehr- 
geschossigen städtischen Wohnhause bringt die Schrift An- 
haltspunkte für die generelle und spezielle Kostenberechnung, 
für die Aufstellung von Submissionsbedingungen und Verträgen 
und ähnliche praktische Rathschläge, um den Bau von Arbeiter- 
rt De so billig und zweckmässig wie möglich zu ge- 
stalten. 


Handbuch der praktischen Zimmergärtnerei. Von Max 
Hesdörffer. Ueber 500 Seiten mit 328 Textbildern und 
16 Blumentafeln. Geheftet 7,50 .4, gebunden 9.4 Verlag von 
Robert Oppenheim (Gustav Schmidt), Berlin SW. 46. 

Die Pflege der Blumen im Hause ist in allen Volks- 
kreisen vielleicht die verbreitetste und mit Recht beliebteste 
aller Liebhabereien, denn keine andere bereitet dem Ausübenden 
so viel Freude und führt ihm die Erfolge seiner Mühe so 
dankbar vor Augen als gerade die Blumenpflege Von nicht 
zu unterschätzenderı Werthe ist sie aber auch in erziehe- 
rischer Hinsicht, was von Pädagogen längst erkannt und in 
letzter Zeit auch in der Schule vielfach praktisch erprobt 
worden ist. So kommt das vorliegende Werk Hesdörffer’s den 
Bedürfnissen der Zeit in mehr als einer Hinsicht entgegen. Es 
ist in gemeinverständlicher Sprache geschrieben, übersichtlich 
in der Anordnung und reich an praktischen Handgriffen, 
Winken und Rathschlägen. Der Inhalt zerfällt in 3 Theile, 
von denen der erste sich mit allgemeinen Regeln befasst. In 
ebenso origineller wie anschaulicher Weise erleichtern eine 
grosse Anzahl bildlicher Darstellungen das Verständniss der 
Anweisungen. Der zweite T'heil gibt eine Uebersicht über die 
besten Zimmerpflanzen, ihre Kultur und geeignetste Verwen- 
dung je nach ihren zeitlichen und örtlichen Eigenschaften und 
Lebensbedingungen oder ihrer dekorativen Verwendbarkeit. 
Hier finden auch die für Aquarien und Terrarien geeignetsten 
Sumpf- und Wasserpflanzen eingehendste Behandlung. Der 
dritte Theil enthält Anleitungen für die Blumentreiberei im 
Hause und eine Schilderung der zu diesem Zweck empfehlens- 
werthesten Pflanzen. Ein Monatskalender und ein ausführ- 
liches alphabetisches Sachregister beschliessen das Buch. Auch 
der zweite und dritte Theil sind mit einer Fülle von künst- 
lerischen Blumenzeichnungen geschmückt, 328 Textabbildungen 
und 16 Tafeln erfreuen das Auge des Lesers und 'geben dem 
Buche auch äusserlich ein werthvolles und künstlerisches Ge- 

räge. Wo die Blumenpflege noch keine Stätte hat, wird die 
Lektüre dieses trefflichen Buches ihr gewiss neue Freunde 
und Anhänger gewinnen, j 
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BT. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Lampaden des Di- 
rektionsbezirks St. Johann-Saarbrücken 
für den Viehverkehr. Am 1. September 
d. J. wird die Haltestelle Lampaden 
des diesseitigen Bezirks, auf welcher bis 
jetzt lebende Thiere in Wagenladungen 
und Grossvieh in einzelnen Stücken 
nicht abgefertigt werden konnten, für 
den unbeschränrkten Viehver- 
kehr eingerichtet. (1669) 

St. Johann-Saarbrücken, 29. Aug. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzischer Lokal-Güterverkehr. Die 
an der Eisenbahnlinie Kaiserslautern- 
Bexbach zwischen den Stationen Bruch- 
mühlbach und Homburg gelegene, bis- 
her nur dem Personen- und Gepäckver- 
kehr dienende Haltestelle „Eichel- 
scheiderhof“ wird am 15. Septem- 
ber 1896 für den Güterverkehr in Wa- 
genladungen eröffnet. (1670) 

Ludwigshafen a/Rh., 25. August 1896. 

Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 


Deutsch - Alexandrowoer Grenzver- 
kehr. Im Anschluss an unsere Be- 
kanntmachung vom 19. d. Mts., betref- 
fend die Einführung eines neuen Güter- 
tarifs Heft 1 und 2, sowie eines Tarifs 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen für den 
Verkehr mit Alexandrowo loco 
und transito geben wir bekannt, 
dass, infolge nachträglicher Aenderung 
der Russischen Frachten für die Strecke 
Landesgrenze - Alexandrowo, in diesen 
Tarifen Aenderungen mit Gültigkeit 
vom 20. August/l. September 1896 alten/ 
neuen Stils eintreten. Hierdurch werden 
im Heft 1 auf den Seiten 20-59 und 
62—141 die Frachtsätze für die Stück- 
gutklassen I und II und die Wagen- 
ladungs-Klasse Al durchweg um 
0,01 .. für 100 kg billiger. Ebenso er- 
mässigen sich im Heft 2 die Zu- 
schläge für Stückgut, Klasse A 
sowie bei Sendungen unter 5000 kg 
die Spezialtarife I, II und Il 
und der Ausnahmetarif 1 für 
diel, Il. und Ill. Kategorie um 
0,01 4 für 100 kg. 

Zum Tarif für die Beförderung von 
Leichen usw. ist ein Berichtigungsblatt 
herausgegeben worden, welches bei den 
Fahrkarten-Ausgabestellen unseres Be- 
zirks unentgeltlich zu haben ist. 

Bromberg, den 25. August 1596. (1671) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch - Mährisch - Oester- 
reichisch - Schlesischer Kohlenverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird die Station Barzdorfder K.K. 


Oesterreichischen Staatsbahnen in den 


oben bezeichneten Verkehr einbezogen, 
Ueber die Höhe der bezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft. 
Kattowitz, den 23. August 1896. (1672) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ostpreussische Südbahn. Der auf 
Seite 72 des Russisch-Ostpreus- 
sischen Gütertarifs via Gra- 
Jewo abgedruckte Frachtsatz für He- 
ringe im Verkehr von Pillau nach den 
Russischen Stationen der Tariftabelle II 
wird mit sofortiger Gültigkeit von 
0,79 AU auf 0,77 4 pro 100 kg herabge- 


setzt. 
Direktion. (1673H &V) 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. September d. J. 
treten im Verkehre zwischen Pribis- 
lau-Schlappenz und Dresden 
(sämmtliche Bahnhöfe), sowieSohland 
direkte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
6a (Holz) in Kraft, die bei diesen Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Dresden, den 24. Augus: 1896. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(1674) 


Norddenutsch - Bayerischer Seehafen- 
verkehr. Zum 1. k. Mts. kommen neue 
Ausnahmesätze in Klasse 1e (Baum- 
wolle) für Asch und Wunsiedel, III 
(Spielwaaren ete.) für Röthenbach b. Lauf, 
zur Einführung. 

Näheres ist bei den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 22. August 1896. (1675) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Anhang zum Ostdeutschen Gütertarif, 
enthaltend den Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Oberschlesischen Stein- 
kohlen etc. nach Stationen der Direk- 
tionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg usw. Am ]. September d. J. 
tritt versuchsweise zunächst 
aufein Jahr zu dem vorbezeichneten 
Tarife ein Nachtrag V in Kraft, welcher 
besonders ermässigte Frachtsätze nach 
Danzig transito seewärts und Be- 
richtigungen enthält. 

Der N°chtrag kann von den betheilig- 
ten Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Kattowitz, den 21. August 1896. (1676) 

Königliche Eisenubahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausfuhrtarif für 


den Verkehr von 


. Deutschland und den Niederlanden nach 


Russland. Zu dem vom 1. Januar 1895 
gültigen Ausfuhrtarif für die direkte 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern 
von Deutschen und Niederländischen 
Stationen nach Eydtkuhnen transito, 
Prostken transito und Illowo transito 
zur Ausfuhr nach Russland (au$gerom- 
men Polen) tritt mit Gültigkeit vom 
1. September 1896 der vierte Nachtrag 
in Kraft. 

Derselbe enthält an Stelle des auf- 
gehobenen Theils IV für Alexandrowo 
transito einen neuen Theil IV für den 
Verkehr nach Thorn transito. 

Druckstücke des Nachtrages sind durch 
Vermittelung der Verbandstationen zu 
beziehen. 

Bromberg, den 23. August 1896. (1677) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband. Für die Abfertigung und 
Frachtberechnung voa Sendungen von 
und nach Braila-Hafen, Braila- 
Docks, Galatz-Docks und Con- 
stanta treten mit sofortiger Gültig- 
keit anderweite Bestimmungen in Gel- 
tung, welche bei den betheiligten At- 
fertigungsstellen und dem Verkehrs- 
büreau- der unterzeichneten Direktion 
zu erfahren sind. Auf Grund dieser 
neuen Bestimmungen _ werden alle 
früheren die Beförderung von und nach 
Braila-Hafen, Braila-Docks 
und Galatz-D o-ck# betreffenden Be- 
stimmungen aufgehoben. 

Breslau, den 24. August 1896. (1678) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Die 
in den Nachträgen II—-V zum Theil II 
Tarifheft 3 des Orsterreichisch-Unga- 
risch-Schweizerisch-Südbadischen Güter- 
verkehrs vom 1. September 1886 enthal- 
tenen Frachtsätze des Ausnabmetarifs 
Nr. IX für Zucker treten mit 30. Sep- 


tember 1896 ausser Kraft. 


Die an deren Stelle tretenden Fracht- 


; sätze werden seinerzeit in den neuen 


Ausnahmetarif für Zucker des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerischen 
u DEN REN aufgenommen wer- 
en. 
München, im August 1896. (1679) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Vom 1. September d. J. an wird die 
auf Seite 46 des Hefts 1 zum Gütertarif 
zwischen Stationen Deutscher Eisen- 
bahnen und der Prinz Heinrich-Babn 
für Küntzig aufgeführte Schnitttaxe 
des Spezialtarifs für bestimmte Stück- 
güter von 3,40 .4 auf 3,20.% für 1000 kg 
ermässigt. 

Nachtrag III zum Heft 12 des oben- 
genannten Tarifs mit Frachtsätzen für 
Ber'in (Anh -Dresd. und Potsd. Bhf.) und 
Potsdam kommt am 1. September d. J. 
zur Einführung. (Gratis.) 

Strassburg, den 19. August 1896. (1680) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Am 1. September d. J. tritt zu dem 
Gütertarife (Heft 2) für den vorbezeich- 
neten Verkehr der Nachtrag 3 in Kraft, 
enthaltend Entfernungen für neu auf- 
genommene Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Altona, Frankfurta/M., 
Hannover und Magdeburg sowie der 
Oldenb’ırgischen, Staatsbahn, einen 
Uebergangstarif für den Verkehr mit 
der Weimar-Rastenberger, der Felda-, 
der Hildburgbausen-Heldburger und der 
Eisfeldl-Unterneubrunner Bahn, Aende- 
rungen und Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife sowie sonstige Aenderungen und 
Berichtigungen des Tarifs. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Güter-Abfertigungs- 
stellen, bei welchen auch Abdrücke des 
Nachtrags zu haben sind. 

Münster, den 22. August 1896. (1681) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbıhn-Direktion. 

Süddentsch - Oesterreichisch - Ungari- 
sche: Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Oktober 1896 gelangt zum 
Gü'ertarif Theil II Heft 9 vom 1. Juni 
1895 der II. Nachtrag zur Einführung, 
welcher ausser der Firmenänderung der 
K. K. Ossterreichischen Staatsbahnen 
die Aufhebung des Ausnahmetarifes 
Nr. 20 (Blei in Blöcken etc.), sowie der 
Bleiglätte-Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 18 hinsichtlich der Stationen 
Braubaeh und Lindenbach ent- 
hält. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen unentgeltlich zu beziehen. 

München, im August 1896. (1682) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Württ. Lokalgütertarif. Mit Gültig- 
keit vom 28. August:d. J. bezw. vom 
Tage der Betriebseröffaung der Strecken 
Sehuseenried-Buchau und Untertürkheim- 
Kornwestheim ab gelangt der Nach- 
trag V zur Ausgabe, welcher die Be- 
stimmungen und Tarife für die schmal- 
spurigen Nebenbahnen Lauffen a. N 


Güglingen und Schussenried-Buchau, 
ferner den Kilometerzeiger für die Sta- 
tion Münster a. Neckar, sowie Ergän- 
zungen des Haupttarifs und der Nach- 
träre enthält. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehirsordnung sind gemäsı den Vor- 
schriften unter I (2) dieser Ordnung ge- 
nehmigt worden. 

Stuttgart, den 25. August 1896. (1683) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen, 


Eibeumschlags-Verkehr. Für Patent- 
Metallcement treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im eordnbne 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. 

Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz 

und Aussig- 
Landungsplatz 
nach Wien (K.F.J.B., 
K.F.N.B.,St.E.G., 
Oe. N. W. B.) 224 1% 209 
für Stückgut 337 
"eprap (B.N. B. 
Oe. N. W. B,, 
St.E.G., K.F.J.B. 
transıt Ur 
» für Stückgut 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Wien (K.F.J.B., 
K.F.N.B.St.E.G, 
Oe. N. W. B) 
für Stückgut 
WETBErUBUN. B: 
Oe. N. W. B, 
St.E.G., K.F.J.B. 
transıter. su. u 7048 _ 
für Stückgut 80% 
Von Dresden-Elbkai 
nach Wien (K.F.J.B., 
K.F.N.B.St.E.G., 
GENHN.EWEB) CE. 
für Stückgut 

„NPrac/ilB. N.0B.} 

Oe. N. W.B, 

St.E.G., K.F.J.B. 

transit) . :10199 132 % 
für Stückgut 178 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
le und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am %2. August 1896. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Ein- 
beziehung der Station Gojau 
in den Ausnahmetarif 14.) Mit 
Gültigkeit vom 1. September 1896 wird 
die Station 4ojau der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 14 
für Schwefelkies des Theiles II, Heft £ 
vom 1. August 1893 des Tarifes für den 
obbezeichneten Verkehr einbezogen. 

Der bezügliche Frachtsatz zwischen 
Gojau und Grevenbruck (Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Elberfeld) beträgt 1,65. 
pro 100 kg. 

Wien, am 24. August 1896. (1685) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


bei Aufgabe von 

5000 kg 10000 kg 

pro Frachtbrief 
und Wagen 


204 3 


219 A 
332% 


’ 


278% 256 A 
422 % 


(1684) 
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Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Ein- 
beziehung derStation Nieder- 
dreisbach in den Ausnahme- 
tarif 12 fdes Tarifheftes 4.) Mit 
Gültigkeit vom 15. August 1896 wird die 


Station. Niederdreisbach der Kö- 


niglichen Eisenbahndirektion Frankfurt 
am Main in den Ausnahmetarif. 12 f (Roh- 
eisen nur in der Richtung nach Ungarn) 
des Tarifheftes 4 vom 1. Dezember 1893 
des vorbezeichneten Eisenbahnverbandes 
mit nachstehenden Schnitt-Frachtsätzen 
einbezogen: 
Schnitt-Tafel B 


Schnitt 


Deutsche Station I | II 
für 100 kg in Mark 


Niederdreisbach | 1,76 | 1,76 
Wien, am 24. August 1896. (1686) 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 

namens d. betheil.Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Soda, 
roh, der Pos. 8.47 des Tbeiles I für die 
Elbeumschlags-Verkehre treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatte des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 
Von,nach Laube resp. 10 000 k 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 


nach/von Schreckenstein 13 43 
Von/nach Dresden-Elbkai 
nach/von Schreckenstein 49 45 


Bremse meB w 1y 7er) 


1 


100 kg. 


‚ tritt der Nachtrag 2 zum 


Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 5 #% Schleppbahngebühr pro 


Wien, am 22. August 1896. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1687) 


Kerkerbachbahn. Am 1. September 1896 
Binnen- 
Gütertarif TheillIl in Kraft. Er 
enthält ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 17 für Basaltsteine von 
Heckholzhausen nach Kerker- 
bach und Steeden a. d. Lahn, 
worüber näheres auf den betheiligten 
Stationen zu erfahren ist. 
Christianshütte, 22. August 1896. (1688) 
Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft. 
Der Vorstand. 


2. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Wir 

beabsichtigen etwa 

700 t alte Eisenschienen, 

120 „  „ Laschen 
an den Meistbietenden öffentlich zu ver- 
kaufen. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in un- 
serem ÖOberbau-Materialienbüreau, Ro- 
senstrasse Nr. 28 hierselbst, eingesehen, 
auch gegen postfreie Einsendung von 
50 4 von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei unter der Aufschrift „Angebot, be- 
treffend Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum 7. September d. J. an 
uns einzureichen. (1689) 

Oldenburg, den 21. August 1896. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


II, Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Elektrische Kleinbahnen. 


Zweigniederlassungen: 


| Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 


Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München, 


Au 


Elektrizitäts- Aktiengesellschaft vs Schuckert & 60 


Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Lieht u. Kraft. 
Hochbahnen. 


Amt 


Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 
brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


ca 
in 


M 


Zu 


Elektromotoren 


Elektrolyse. 
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Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltun 


Bahnhofsbeleuchtungen. Scheinwerfer. Kraftübertragungen 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B. in Eisen- 
bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 
Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


— Elektrochemie. 
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Berlin und seine Eisenbahnen 


1896. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 2 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an die Kasse 

des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 
einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 

anuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 2. September 18986. 


Inhalt: 


Rheinische Bahngesellschaft. 
Mühlhausen-Ebeleben. 
Dolhain-Bethane-Eupen. 
Hamburg. Centralbahnhofsfrage. 
Gemeindebesteuerung d. Eisenb. 


1846—1896. (Fortsetzung.) 
Vereinsmittheilungen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 

Erweiterung der Abfertigungsbe- 


fugnisse von Stationen. Strassenbahnen. 
Namensänderung. Aus Württemberg: 

Aus dem Deutschen Reich: Schmalspurbahn Lauffen a/N.- 
Betriebsergebnisse im Juli d. J. Güglingen. 
Betriebseröffnungen. ' Böhm. Braunkohlenverkehr im 
Preussische Staatseisenbahnen. Jahre 189. 


Aus Russland: 
Bau der Bahn Jeletz-Walniki. 
Vorarbeiten für d. Linie Staraja- 
Russa-Witebsk. 
Betriebseröffnungen. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenb. 
Lübeck-Büchener Eisenbahn. 
Mecklenb. Friedr. Wilhelm-E. 
Neuhaldensleber Bahn. 
“ Niederschlesische Elektrizitäts- 
u. Kleinbahn-Aktiengesellsch. 


Reform des Reklamationsverfahr, 


Vereinigte Schweizerbahnen. 
Rhätische Bahn. 
Aus Frankreich: 
Arbeitslöhne in den Betrieben 
des Staates und der Eisen- 
bahngesellschaften. 


Personalnachrichten. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
. Eröffnung von Strecken. 
. Eröffnung von Stationen. 


Beschleunigung des Transportes 
von Vieh. 

Aenderung der Bestimmungen 
für die Frachtberechnung von 
Wagenladungen. 

Neue Bahnbauten. 

Aus Belgien: 

Betriebseröffnungen, 

Nationale Nebenbahngesellsch. 

Freie Fahrt für Wähler. 

Eisenbahnhaushalt für 1896. 


1 
2 
Gent-Terneuzener Eisenbahn. 3. Verkehrsstörungen. 
Lüttich-Limburger E. in 1895. | 4 Güterverkehr. 
Namur-Lütticher Eisenb. 1895. 5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Aus der Schweiz: & Verdingungen. 


. Verkauf von Altmaterialien. 
Nichtamtl.Bekanntmachungen. 


Nordostbahn. 
Schweizerische Centralbahn. 


Berlin und seine Eisenbahnen 1846 —18986. 
(Fortsetzung aus Nr. 63.) 


Behandelt der erste Band der Festschrift das Werden 
Berlins und seiner Bahnanlagen, so ist der zweite ihren 
Leistungen in Hinsicht des Personen- und Güterverkehrs und 
des Betriebes gewidmet. NOV 

Den den Personenverkehr betreffenden ersten Theil zu 
lesen, ist ein Vergnügen; die meisterhaft flotte und geschickte 
Darstellung und der köstliche Humor, von dem einzelne Theile 


der Schilderung getragen sind, mächen das Studium dieses 


Theiles zu einer wahren Erholung. Man vergleiche nur, was 
der Verfasser über das Reisen in der Vergangenheit und Gegen- 
wart ausführt, wie er das Verkehrsgetriebe der Hauptstadt in 
all seinen verschiedenen Arten schildert, das Gefühl wohl- 
wollender Befriedigung, mit dem er registrirt, wie auch dem 
Vierfüssler, dem getreuen Begleiter des homo sapiens, mit der 
fortschreitenden Verkehrsentwickelung das Reisen bequemer 
und angenehmer gemacht worden ist. 

Für die Betrachtung des Berliner Personenverkehrs ist 
die Eintheilung in Fernverkehr und örtlichen Verkehr ohne 
weiteres gegeben. Das Sonst und Jetzt des Reisens konnte 
nicht besser charakterisirt werden, als durch eine Vorführung 
der alten Personenposten, einer Institution, die, dem Andenken 
noch lange nicht entschwunden, doch schon so altersgrau 
scheint. Wie anders liegen hcute die Verhältnisse, als früher, 
wo sich zwar bei den Reisen „beydes Nutzen und Plaisir ren- 


contriren, doch durch Mühe und Gefahr ziemlich versalzen 
werden“, Immerhin hielten die Eisenbahnen die Entwickelung 
der Posten zunächst nicht auf, wenn diese auch später rapide 
zurückgingen. Aber erst 1883 verschwand die letzte Personenpost 
endgültig von den Strassen Berlins. Ein weit kürzeres Dasein 
hatte die 1842 von der Seebandlung eingerichtete Dampferfahrt 
Potsdam-Hamburg, die im Anschluss an die Berlin-Potsdamer 
Züge verkehrte. 


Als die Potsdamer Bahn eröffnet wurde, stand man be- 
züglich des Betriebes und Verkehrs vor unbekannten YVerhält- 
nissen, aber man hegte keinen Zweifel, dass die Haupt-Ein- 
nahmequelle der Bahnen im Personenverkehr liegen werde, 
Wie die ganze Art der Beförderung, machte insbesondere auch 
die Feststellung der ersten‘ Tarife für die Bahn viel Kopf- 
zerbrechen. In der. I. Klasse wurden anfangs 17!/, Sgr., in 
der II. 121/a Sgr., in der III. 7!/; Sgr. für die ganze Fahrt von 
Berlin bis Potsdam erhoben, was auf das Kilometer 6,7, 4,8 
und 2,943 ausmacht, geringe Beträge gegenüber dem jetztim Fern- 
verkehr allgemein gültigen Satz von8,6und 4,3. In den Preisen 
traten aber auch bald infolge ungünstiger Umstände Aenderun- 
gen ein, deren Anfang in einer Erhöhung des Tarifs auf 20,15 und 
10 Sgr. bestand. Bei der Verschmelzung der Berlin-Potsdamer 
mit der Potsdam-Magdeburger Bahn, im Jahre 1846, wurden 
die niedrigen Streckensätze, welche den Einheitssätzen von 8, 
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53, 3,3 43 für das Kilometer entsprechen, eingeführt, worauf 
bereits 1849 wieder eine Erhöhung folgte. Aehnlich begegnen 
wir bei den anderen Bahnen, der Anhalter und Stettiner, einem 
Tappen nach dem, was wohl das Richtige sein möchte und einer 
Neigung, in ungünstigen Zeiten die Tarife zu erhöhen. Nur 
die Frankfurter Bahn kam ohne Tariferhöhung über die 
schlechten Zeiten der letzten 40er Jahre hinweg. 

Anfänglich wurden Zettelbillets mit Kupons als Fahrt- 
ausweise benutzt; die heute allgemein üblichen Edmonson’schen 
Fahrkarten kamen erst in den 40er Jahren auf und brachen 
sich nur sehr langsam Bahn. Sonst wichen aber schon damals 
die Abfertigungseinrichtungen von den unsrigen wenig ab; die 
Einrichtungen der Gepäckträger, Fundbüreaus, Beschwerde- 
bücher stammt aus der ersten Zeit der Eisenbahnen. Die Fahr- 
pläne der Bahnen, deren jede gewissermaassen ein Individuum 
für sich bildete, waren ohne jede Bezugnahme auf einander 
aufgestellt. Als gegen Ende der 40er Jahre Berlin bereits mit 
Hamburg und Kiel, Breslau, Wien und Pest sowie mit Köln 
und Paris in Verbindung stand, scheiterten die Bemühungen, 
direkte Zugverkehre einzurichten, daran, dass die Bahnen keine 
Nachtzüge einrichten wollten, die erst im Interesse der Post- 
beförderung staatlicherseits erzwungen werden mussten. Die 
Fahrpläne wurden anfänglich durch die Zeitungen nach Mög- 
lichkeit bekannt gegeben ; der erste Hendschel kam 1844 heraus, 
freilich nicht in der Gestalt des heute weltbekannten „Tele- 
graph“, die vom 1. April 1847 datirt. Seit 1850 erscheint regel- 
mässig das heute unter den Namen Reichskursbuch bekannte 
Fahrplanwerk und seit 1883 gibt auch die Preussische Staats- 
eisenbahnverwaltung vier amtliche Kursbücher heraus. 

Die in der ersten Zeit vorgenommenen Tariferhöhungen 
hatten den Verkehrsumfang vermindert. Man begann ihn durch 
mancherlei Maassregeln zu heben, u. a. durch Einführung von 
Rückfahrkarten; die Berliner Bahnen folgten anderen mit der 
Einführung der vierten Klasse, zuerst in den Jahren 1856/57 
die Staatsregierung auf der Niederschlesisch-Märkischen Bahn. 
Wichtig ist die Einführung der direkten Personenabfertigung ; 
im Zusammenhang damit wurden in Berlin zwischen den Bahn- 
höfen Wagenverbindungen eingerichtet. Nach der Verstaat- 
lichung wurden weitere Schritte für die Hebung des Verkehrs 
gethan durch einheitliche Gestaltung der Personentarife, all- 
gemeinere Einführung der vierten Klasse in die Personenzüge 
und Ausdehnung der dritten Klasse auf die Schnellzüge, Aus- 
dehnung der Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten, ihre Zu- 
lassung zu Schnellzügen ohne Preiserhöhung, durch Theilnahme 
an der Einführung zusammenstellbarer Rundreisehefte, gleich- 
mässige Ausbildung des Arbeiter- und Schülerverkehrs sowie 
der Zeitkarten, besondere Ermässigungen für Gesellschafts- 
reisen, Fahrpreisermässigungen für milde Zwecke und manches 


andere. Im Berliner Fernverkehr wurde 1889 der Bahnhof | 


Friedrichstrasse dadurch zum formellen Verkehrsmittelpunkt 
erhoben, dass fortan nur eine einzige Fahrkartenart für diesen 
Verkehr geschaffen wurde, gültig für alle Bahnhöfe. 

Die Eisenbahnen ermöglichten eine ungeahnte Entwicke- 
lung des Reiseverkehrs, dessen genaue Ermittelung indessen 
grossen Schwierigkeiten begegnet. Welche Abweichungen bei 
den Aufzeichnungen vorkommen, zeigen die Angaben über den 
Verkehr des Potsdamer Bahnhofs, der in dem Geschäftsbericht 
der Potsdam-Magdeburger Bahn für das Jahr 1879 auf 2534 991, 
in der amtlichen Stationsstatistik auf 3111245 Personen an- 
gegeben wird. Die ganze Art der Statistik lässt die Aufstel- 
lung eines genauen Bildes überhaupt nicht zu. Im Jahre 1894/95 
sind im Berliner Fernverkehr im ganzen rund 4,2 Millionen Per- 
sonen abgefahren, und vielleicht ebenso viele angekommen. Dem 
Verkehrsumfange nach steht die Stettiner Bahn obenan; dann 
folgen die Anhalter, Ost- und Niederschlesisch-Märkische, die 
Potsdamer, die Hamburger und Lehrter, die Nordbahn, die 
Görlitzer Bahn, und ganz zuletzt kommt die Blankenheimer 
Bahr, Wie sich dieser bedeutende Verkehr zusammensetzt, 


ist natürlich unmöglich, auch nur annähernd genau zu 
ermitteln. Der Königliche Hofstaat mit seinen 650 Köpfen, die 
Beamtenwelt, die alles in allem 41 000 Personen zählt, die 23 000 
Mann Militär, die 10000 Studirenden, die 40000 selbständigen 
Gewerbetreibenden, die über 47000 Angestellten, die 29000 
Rentner und Pensionäre mit über 27000 Angehörigen nehmen 
Antheil an dem bedeutenden Reiseverkehr oder geben Anlass 
zu vielfachen Reisen. Nach den Ostseebädern wurden im 
Jahre 1894/95 46788, nach den Schlesischen Bädern und Sommer- 
frischen 19 978, nach dem Harz 13 663, nach Thüringen 10 094 Fahr- 
karten ausgegeben. 

Das Reisen ist durch das Freizügigkeitsgesetz von einer 
ihm anhaftenden schweren Fessel, der Passkontrole, in der so 
recht das Bevormundungssystem der früheren Zeit zum Aus- 
druck kommt, befreit worden. „Die Eisenbahnen bedrohen“, so 
klagte v. Reden 1843, „das ganze künstliche System der bis- 
herigen Pass- und Fremdenpolizei, ein anderes wird dafür er- 
dacht werden müssen.“ Die Antwort, wie dieses andere System 
beschaffen sein müsse, ist man der Welt glücklicherweise 
schuldig geblieben. Die Festschrift schildert in anmuthiger 
Weise, wie die Eisenbahnen hierin das Konzept der hochweise- 
sten Leute einfach über den Haufen geworfen haben. _ 


Die Fremdenstatistik der Gasthöfe ist ebenso ungenau, 
wie die sonstige Statistik; sie bietet aber sonst vieles be- 
merkenswerthe. .Polizeilich wurden angemeldet im Jahre 1838 
86265 Fremde, im Jahre 1895 deren 578579, von denen natür- 
lich eine grosse Zahl einfach Durchreisende sind, die sich 
zwecks Uebernachtung in Berlin aufhalten. Zu ‘den Durch- 
reisenden würden eigentlich auch die Auswanderer zu rechnen 
sein, denen in Ruhleben bei Spandau vorübergehendes Quartier 
angewiesen wird. 


Dem örtlichen Verkehr dienen neben den Eisenbahnen 
Droschken, Thorwagen, Kremser, Omnibusse, Pferdebahnen, 
Strassenbahnen, Auch dieser Betriebsmittel ist in der Fest- 
schrift im einzelnen unter Argabe ihrer Verkehrsleistungen 
gedacht. Die Zunahme der Strassenbahnen stieg von 12 km 
im Jahre 1873 aut 129 km im Jahre 1880, 242 km im Jahre 1890 
und 272 km im Jahre 1894, hat sich also in 20 Jahren verzwanzig- 
facht, während sich die Zahl der Fahrgäste um das Fünfzig- 
fache vermehrt hat. Der Gesammtverkehr, der durch Omni- 
busse, Pferdebahnen und Dampfstrassenbahnen bewältigt wor- 
den ist, hat sich 1894 auf rund 195 Millionen Menschen belaufen, 
also auf täglich über eine halbe Million. Die zahlreichen 
Wasserläufe im Innern der Stadt haben für den Personenver- 
kehr bisher keine Bedeutung erlangt. g 


Ueber den örtlichen Eisenbahnverkehr bringt die Fest- 
schrift sehr eingehende Untersuchungen, die für das Studium 


des städtischen Verkehrswesens, insbesondere für die Verhält- 


nisse von Grossberlin, von unschätzbarem Werthe sind, Sie 
gründen sich wie bei der Betrachtung des Fernverkehrs zu- 
nächst auf eine Darlegung der Tarifverhältnisse, bei der vom 
alten Ringbahntarif ausgehend der Entwickelung des Stadt- 
und Ringbahntarifs gefolgt wird. Bei der Aufstellung des 


Tarifs für Bahnen von örtlicher Bedeutung, die in einer Aus- 


führung, wie die Stadtbahn, gebaut werden, ist es nicht wohl 


möglich, die beiden Forderungen zu vereinen, einerseits noch 


einen angemessenen Verzinsungsüberschuss zu gewinnen und 
andererseits die Fahrpreise so billig zu stellen, dass den Ver- 
kehrsinteressen in der wünschenswerthen Weise gedient wird. 
Die Rentabilität ist denn auch bezüglich der Stadtbahn im 


wesentlichen ein frommer Wunsch geblieben. 1,2% ist eine Ver- 
zinsung, die nur den Staat für ein Unternehmen bereit finden 


kann, wenn die Stadtbehörden nicht durch das Allgemeinwohl 
ihrer Mitbürger zur Schaffung von derartigen Verkehrsanlagen 
sich geneigt fühlen. Im Stadt- und Ringbahnverkehr ist man 
bekanntlich schliesslich zur Einführung des Fünfstationentarifs 
gekonımen, g’eichzeitig hat man den Vororttarif einer durch- 


h 


n 


— 619 — 


greifenden Reform ünterzögen; man kam zu dem Tarif, der 
für die Entfernung 


| in II. Klasse |in III. Klasse 


bis zu 7,5 km 15 % 10% 
iD „ Bus 20, 
9 20 „ | 45 ” 30 „ 


und darüber hinaus unter Abrundung auf 58 für jedes fernere 
Kilometer III. Klasse 5 $ und für die II. Klasse den 1!/y fachen 
Betrag der III. Klasse erhebt. 

Die Trennung der Wohnung von der Stelle der Geschäfts- 
thätigkeit ist durch die Einrichtung billiger Monatskarten in 
grossem Maassstabe begünstigt worden und für die Verbesse- 
rung der Wohnverhältnisse der Arbeiter ist durch Einrich- 
tung von Arbeiterkarten ausserordentlich viel geschehen. 
Dennoch ist eine allgemeine Zufriedenheit nicht eher zu er- 
reichen, als bis die Bevölkerung ganz umsonst gefahren wird; 
die Preise sind, so geringfügig niedrig sie an sich sind, dem 
grossen Haufen doch immer noch nicht billig genug; auch 
die Jagd auf sogenannte Tarifkuriosa, „ein billiges Vergnügen“, 
in dem die Presse nicht erlahmt, hat zum Endzweck doch stets 
nur die Verminderung der Tarife. Ausserordentlich beher- 
zigenswerth ist, was hierüber die Festschrift in der Kritik 
der örtlichen Tarife ausführt. 

Wie das örtliche Tarifwesen, so hat auch die Abferti- 
gungsweise im örtlichen Verkehr zu eigenthümlichen Formen 
geführt. Im Stadt- und Ringbahnverkehr gibt es in Hinsicht 
der zurückzulegenden Entfernungen nur noch 2 Arten von Fahr- 
karten. Auch im Vorortverkehr ist das Fahrkartenwesen sehr 
vereinfacht, wie überhaupt die ganze Abfertigung sich in den 


_ denkbar einfachsten Formen vollzieht. 


Die Verkehrsentwickelung der örtlichen Bahnen, insbe- 
sondere aber der Stadt- und Ringbahn, hat mit den Jahren 
einen ungeahnten Aufschwung genommen. Der Verkehr ist, 
soweit die Quellen reichen, nach allen Richtungen sorgfältig 
gegliedert und im Lichte der Tarifmaassnahmen eingehend ge- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die Strecken 
(Györ-) Györ-Szabadhegy -Bakony-Szt. Läszlö 
(34,84 km) und Sajö-Ecseg-Torna (58 km), welche im 
Betriebe der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen stehen und am 11. bezw. 23. August d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben wurden, 
Craiova-Calafat (107 km) der Rumänischen Staats- 
' eisenbahnen, welche am 15. August d. J. dem öffentlichen 
Verkehre übergeben wurde und 
Bayreuth-Warmensteinach (22.93 km) der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen, welche ebenfalls am 15. August 
d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde, 
sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 
Ferner werden die Strecken 
Rogasen-Dratzig (-Kreuz) (6823 km), der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg, 
Schönebeck-Blumenberg (2548 km), der Königlichen 
Eisenbahndirektion Magdeburg, 
welche am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden sollen und 
Jauer-Rohnstock 
bahndirektion Breslau, 
welche am 15. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
eben werden soll, vom Tage der Betriebseröffnung ab den 
ereinsbahnstrecken zugerechnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Diean der Strecke Thorn-Insterburg zwischen Biessellen 
und Allenstein belegene Haltestelle Hermsdorf i/Ostpr. 
— Direktionsbezirk Königsberg i/Pr. — ist am 1. September 1896 
auch für den Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet 
worden. Die Abfertigung von Fahrzeugen und Sprengstoffen 
ist auch fernerhin ausgeschlossen. (Vergl. Bekanntmachung 
der Königlichen Eisenbahndirektion Königsberg i/Pr. S. I.) 

Am 1. Oktober 1896 wird der an der Strecke Insterburg- 
Lycek zwischen Kowahlen und Marggrabowa belegene 
Haltepunkt Stoosznen — Direktionsbezirk Königsberg i/Pr. — 


(14,36 km) der Königlichen Eisen- 


prüft worden. Wenn die Arbeiter-Wochenkarten und Zeit- 
karten auf einfache Karten umgerechnet werden, ergibt sich, 
dass auf der eigentlichen Stadt- und Ringbahn im Jahre 1894/95 
rund 68 Millionen und unter Hinzurechnung der Reisenden, die 
von der Stadtbahn auf die Vorortstrecken oder umgekehrt 
übergehen, gar rund 81,6 Millionen Fahrten gemacht wurden. 
Der Vorortverkehr zählte, für sich betrachtet, in demselben 
Jahre rund 42 Millionen Fahrten. Zusammen macht dies 
68 + 42 = rund 110 Millionen Reisende. 


Rechnet man 
den Eisenbahnverkehr mit 110 000 000 Fahrten, 
den Pferdebahnverkehr „ 155 000 000 % 
und den Omnibusverkehr „» 35 000 000 Fr 


so ergeben sich insgesammt 300 000 000 Fahrten, 
oder rund 800000 Fahrten für jeden Tag. 

Die bis ins einzelne gehenden statistischen Angaben der 
Festschrift lassen wohl die äussere Gliederung des Verkehrs, 
nicht aber die Verschiedenartigkeit der inneren Ursachen der 
Verkehrsstärke erkennen. Auch diesem Punkt wendet sich die 
Festschrift in Ausführungen zu, die alle die Schwierigkeiten, 
die in den stossweisen Aenderungen des Verkehrs für die 
Bahnverwaltung liegen, in überzeugender Weise vor Augen 
führen. Aber „natürlich sind manche Leute flink bei der Hand, 
die Eisenbahnverwaltung der Unfähigkeit zu zeihen“, wenn 
sie mit besonderen Maassregeln sich gegen die zeitweise heran- 
drängende Fluth zu retten sucht. Die Lösung der Frage, wie 
man grosse Menschenmassen in einem bestimmten Zeitpunkt 
von einer Stelle bringt, ist eine der schwierigsten Aufgaben 
des Betriebstechnikers, die auch den Londonern und dem Ens- 
lischen Handelsamt viel Kopfschmerzen gemacht hat. Die Ber- 
liner Stadtbahn rentirt sich, wie schon gesagt, mit etwa 1,2%, 
die Platzausnutzung wird, nach den 1892 vorgenommenen Zäh- 
lungen zu urtheilen, auch jetzt kaum über 30 $ im gesammten 
Durchschnitt hinausgehen, d. i. wenig mehr als der Durch- 
schnitt des ganzen Preussischen Eisenbahnnetzes beträgt, trotz 
der zeitweise starken Ueberfüllung einzelner Züge. 

; (Schluss folgt.) 


für den Eil- und Frachtstückgut-Verkehr eröffnet. 
Fahrzeuge und Sprengstoffe können daselbst nicht abgefertigt 
werden. (Vergl. Bekanntmachung der Königlichen Eisen bahn- 
direktion Königsberg i/Pr. S. IL; 

Die Befugnisse der Güterabfertigungsstelle Bremen 
Freibezirk Direktionsbezirk Hannover — sind vom 
1. August d. J. ab auf die Abfertigung ankommender und ab- 
gehender Eilgüter ausgedehnt worden. 

Im Verkehr mit Bremen Freibezirk kommen die 
gleichen Eilgutfrachtsätze wie im Verkehr mit Bremen Haupt- 
bahnhof zur Anwendung. 


Namensänderung. Die an der Strecke Veszprem - Dom- 
bovär der im Betriebe der Ungarischen Staatseisenbahnen 
stehenden Lokalbahn Györ-Veszprem-Dombovär gelegene Ver- 
ladestation Fornäd erhielt die Bezeichnung Fornäd- 
Keczege, 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebsergebnisse im Monat Juli d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Juli d. ergibt für 
62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 39833 km, 
folgendes: Im Monat Juli d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 45 145 273 
oder 2580475 „44 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 1156 4 oder 3,96 $ mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 76727958 44 oder 5623090 „4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1932 44 oder 5,81 $ mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beg 
Ende Juli d. J. betrug die Einnahme: 


inn des Etatsjahres bis 
A. Bei den- 
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jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
is 831. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 125661475 .4 oder 5978718 „4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 3877 44 oder 2,89 2 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
249 317 952 4 oder 18162763 „4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 7564 4 
oder 5,72% mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 89963031 4 oder 2080568 #4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 6 106 44 oder 3,04% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; k) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
77010122 4. oder 6809582 #4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 11591. oder 
7,09 $ mehr hs in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. Juli d. J. die Strecke Meseritz- 
Schwerin a. d. Warthe 1851 km (Königliche Eisenbahndirek- 
tion in Posen); am 9. Juli die Strecke Lage - Lemgo 8,55 km 
(Königliche Eisenbahndirektion in Hannover); am 15. Juli die 
Strecke Remscheid-Remscheid-Bliedinghausen 2,40 km (König- 
liche Eisenbahndirektion in Elberfeld). 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Nach Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt wird die Theil- 
strecke von Schafstädt über Lauchstädt nach Merse- 
burg der Eisenbahn Schlettau-Schafstädt mit Abzweigung 
vonLauchstädtnachMerseburg voraussichtlicham 1. Ok- 
tober d. J. für den gesammten Personen- und Güterverkehr 
zur Eröffnung kommen. 

Der Frachtgüterverkehr in Wagenladungen (ausge- 
nommen Leichen, Vieh und Fahrzeuge sowie Sprengstoffe) 
„wischen den beiden Endstationen der Theilstrecke Schafstädt- 
Merseburg ist bereits am 1. d. Mts. eröffnet worden. 

Die neue Strecke ist dem Bezirk der Betriebsinspektion, 
Verkehrsinspektion und Maschineninspektion in Weissenfels 
zugetheilt. 

Mecklenburg - Pommersche Schmalspur- 
bahn. Am 28. Augustd.J.ist die Reststrecke der Bahn- 
linie Anklam-Leopoldshagen mit der Haltestelle Leopoldshagen 
für den gesammten Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güterver- 
kehr eröffnet worden. 

Die Entfernung der Haltestelle Leopoldshagen von der 
Station Anklam beträgt 17,85 km. Annahme und Beförderung 
von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. (Siehe auch Nr. 38 
S. 843 d. Ztg.). 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Die Königliche Eisenbahndirektion in Essen erlässt zu- 
gleich im Namen der Königlichen Eisenbahndirektionen in 
Elberfeld, Köln und St. Johann-Saarbrücken folgende, von der 
„Köln. Ztg.“ mitgetheilte Bekanntmachung über den Eisen- 
bahn-Güterverkehr: „Die vermehrte Thätigkeit in fast allen 
Gewerbszweigen, welche in den ersten 6 Monaten des laufenden 
Jahres eine Steigerung der Kohlen- und Koksabfuhr aus dem 
Ruhrbezirk um 10 2% herbeiführte, sowie die in Aussicht ste- 
hende günstige Ernte, deren Ergebniss für Rüben allein auf 
16 $ höher als im vorigen Jahre geschätzt wird, lässt es drin- 
gend erwünscht erscheinen, dass das verkehrtreibende Publikum 
die Bestrebungen der Eisenbahnverwaltungen, den in den 
Herbstmonaten zu erwartenden starken Verkehr anstandslos 
zu bewältigen, in geeigneter Weise unterstützt. Von der 
Staatseisenbahn-Verwaltung sind zur Befriedigung der er- 
höhten Anforderungen erhebliche Neubeschaffungen von Loko- 
motiven und Wagen, neue Geleisverbindungen, sowie ver- 
besserte Einrichtungen und Erweiterungen auf den Stationen 
vorgenommen, bessere und schnellere Zugverbindungen einge- 
richtet und Sonderzüge mit erhöhter Fahrgeschwindigkeit nach 
den Hauptverbrauchsstellen eingelegt. Die Kohlenverbraucher 
und Verkehrsinteressenten würden erhebliche Unterstützungen 
leisten können, wenn der Herbst- und Winterbedarf an Kohlen, 
Koks und Brikets in stärkerem Maasse schon jetzt bezogen 
und dabei auch auf volle Ausnutzung des Ladegewichts der 
Wagen mit erhöhter Tragkraft Bedacht genommen wird. 
Namentlich ist es dringend erwünscht, dass der Bezug der 
Hausbrandkohlen nicht auf die Herbstmonate verschoben 
wird. Unter allen Umständen ist es jedoch erforderlich, dass 
sämmtliche Empfänger von Kohlen, einschliesslich der Gas- 
anstalten und industriellen Werke, soweit es bei der Art ihres 
Betriebs irgend thunlich ist, vorsorglich soviel Vorrath an- 
sammeln, dass ihnen durch etwaige vorübergehende Störungen 
im Eisenbahnbetriebe keine Verlegenheiten erwachsen. End- 
lich ersuchen wir die Verkehrtreibenden, sich die schleunige 
Be- und Entladung der Wagen angelegen sein zu lassen, damit 
so lange, als es im öffentlichen Interesse angängig ist, von 


einer allgemeinen Verkürzung der Ladefristen 


abgesehen 
werden kann.“ 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1895/96 wurden 
89 369 einfache und 75976 Rückfahrkarten ausgegeben und 
darauf 241 321 Personen und 41683 t Güter befördert. Die Be- 
triebseinnahmen betrugen 226 737 4 und die Betriebsausgaben 
135533 ‚4, sodass sich ein Ueberschuss von 91204 44 ergibt. 
Nach Abzug der Rücklagen in den Erneuerungs- und in den 
Reservefonds sowie der Zinsen für die schwebenden Schulden 
verbleibt ein verfügbarer Ueberschuss von 79428 4, dessen 
Verwendung wie folgt vorgeschlagen wird: Staatseisenbahn- 
steuer 1788 4, Rücklage in den Bilanz-Reservefonds 3229 4, 
Schuldenabtrag 33866 «4, 4,5 2 Dividende auf 402000 .“4 Prio- 
ritäts-Stammaktien Lit. A = 18090 4, 5 2% Dividende auf 
438 000 44 Prioritäts-Stammaktien Lit. B = 21900 #4 und 5% 
Dividende auf 360000 #4 Stammaktien = 18000 4, Vortrag 
auf neue Rechnung 13055 4 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Wie der Geschäftsbericht für das Jahr 1895 mittheilt, 
wurde im ersten Vierteljahre durch strenge Kälte, welche den 
Lübecker Hafen länger als 2 Monate gesperrt hielt, sowohl der 
Personen- als auch der Güterverkehr stark beeinträchtigt. Der 
Personenverkehr entwickelte sich im zweiten Vierteljahre sehr 
günstig, erreichte im dritten Vierteljahre während der Dauer 
der Deutsch-Nordischen Ausstellung in Lübeck eine ausser- 
ordentliche Höhe und war auch im vierten Vierteljahre noch 
etwas stärker als 1894. Die Anzahl der im Jahre 1895 beför- 
derten Personen betrug 1972051 gegen 1702698 im Vorjahre, 
die Einnahme dafür 1947 989 44 gegen 1631 753 44 im Jahre 1894, 
d. s. mehr 269353 Personen und 316236 4 

Der Güterverkehr holte im zweiten Vierteljahre den Aus- 
fall des ersten reichlich ein und gestaltete sich auch im Juli 
noch günstig, blieb aber in den kolzenden Monaten hinter dem 
Vorjahre zurück. Für das ganze Jahr ist er mit 938667 t um 
32582 t geringer gewesen als im Vorjahre, jedoch um 16659 t 
höher als im Jahre 1893. Die Frachteinnahmen in Höhe von 
2625878 #dü sind gegen das Vorjahr um 12925 .& zurückge- 
blieben, während sie die Einnahmen des Jahres 1893 um 74 254 
Mark übersteigen. Der Gesammtversand war von Lübeck um 
2686 t höher, von Oldesloe um 3564 t, von Wandsbek um 
15923 t, von Hamburg um 24188 t niedriger, der Gesammt- 
empfang von Lübeck um 18031 t höher, von Oldesloe um 
12228 t, von Wandsbek um 15031 t, von Hamburg um 1133 t 
geringer als im Jahre 1894. Der Versand von Lübeck nach 
Hamburg (61989 t) ist gegen das Vorjahr um 1226 t, derjenige 
von Hamburg nach Lübeck (90039 t) um 1661 t gestiegen. 

Der Viehverkehr erbrachte mit 84882 eine Mehrein- 
nahme von 7676 4 gegen das Vorjahr. 

Auf der Lübeck-Travemünder Bahn sind 270 360 Personen 
(gegen 265 322 Personen im Vorjahre) und 6743 (7 934) t Güter 
befördert worden. Die Einnahmen dieser Bahn haben sich ein- 
schliesslich der Erträge aus dem Verkehr mit der Theerhof- 
insel usw. auf 139 773 (138053) 44 gestellt. 

Die Betriebseinnahmen haben 5415554 (5092804) .4 und 
die Betriebsausgaben 3 115 190 (2 925 090) 4 betragen, d.s. ge en 
das Jahr 1894 mehr 322750 4 und 190100 „4 Von der Mehr- 
einnahme des Jahres 1895 gegen das Vorjahr entfallen auf den 
Personenverkehr 320727 44 und auf die sonstigen Einnahmen 
17085 .“4, während sich bei dem Güterverkehr ein Ausfall in 
Höhe von 15 062 4 ergibt. } 

Dem Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Be- 
triebsausgaben in Höhe von 2300363 (2167714) 4 tritt der 
Zinsenertrag aus dem noch vorhandenen Erlöse der im Jahre 1891 
ausgegebenen neuen Aktien mit 39 387 (41 102) 44 hinzu, so dass 
sich ein Gesammtüberschuss in Höhe von 2339 750 (2 208 816) 4 
ergibt. Zur Verzinsung und Tilgung der Prioritätsanleihe sind 
540 612 M erforderlich. Der verfügbare Ueberschuss stellt sich 
hiernach auf 1799138 (1668208) 4 Da im Hinblick auf die 
starke Inanspruchnahme der Lokomotiven und Personenwagen 
während der Ausstellungszeit, sowie in Anbetracht der im 
letzten Jahrzehnt geschehenen bedeutenden Vermehrung des 
Fuhrparks und der im Laufe des nächsten Jahrzehnts erforder- 
lich werdenden Aufwendungen für Erneuerung der Betriebs- 
mittel eine Verstärkung der zu diesem Zwecke bestimmten 
Reserven als geboten erschien, so ist die Rücklage in den Er- 
neuerungs- und Reservefonds auf 4242923 4 (gegen 353 768 44 
im Vorjahre) bemessen worden, wonach zur Vertheilung einer 
Dividende von 6,25 % = 1299375 4 (6 2 = 1247400 4) sowie 
der zur Zahlung der Staatseisenbahnsteuer erforderliche Be- 
trag von 75540 (67035) .“ entfallen. j 

Der Erneuerungs- und Reservefonds schloss Ende 1895 
mit einem Bestande von 2653711 .“4, und der Bilanz-Reserve- 
fonds mit einem solchen von 1751300 4 

In Mengen über 10000 t gelangten zur Beförderung: Bau- 
und Nutzholz 158449 (150 748) t, Steinkohlen, Braunkohlen, Koks 
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120 757 (110 620) t, Getreide 62427 (92627) t, Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II 45493 (41801) t, Düngemittel 25 826 (81503) t, 
lühlenfabrikate 24 469 (38 902) t, Fische, frische und geräucherte 
20560 (19561) t, Oelkuchen und Oelkuchenmehl 15 275 (15683) t, 
Eisen- und Stahlwaaren 15050 (14641) t, Milch 13 734 (12265) t, 
Fastagen aller Art 13245 (14082) t, Baumwolle, rohe 12833 
(6807) t, Maschinen und Maschinentheile 11661 (10586) t, Häute 
und Felle 11 062 (11 349) t, Spiritus 10283 (12411) t und Petroleum 
10148 (9224) t. 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn. 

Auf der Tagesordnung der am 19. d. Mts. stattfindenden 
Generalversammlung steht u. a. ein Antrag auf Erbauung 
einer Bahn von Neustrelitz über Georgenhof nach Feld- 
berg und von Georgenhof nach Blankensee, sowie 
ein Antrag auf Bewilligung einer Prioritätsanleihe bis zu 
600 000 #4 und Vermehrung des Aktienkapitals um 500000 .#4 
Prioritäts-Stammaktien für den geplanten Bau. 


Neuhaldensleber Bahn. 


Die Verwaltung schlägt der Generalversammlung die 
Vertheilung einer Dividende von 4,5 % auf die Vorzugsaktien 
Lit. A und von 2 % auf die Stammaktien Lit. B vor. 


Niederschlesische Elektrizitäts- und Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft. 


Unter dieser Firma hat sich mit dem Sitze in Walden- 
burg in Schlesien eine Gesellschaft konstituirt, deren Zweck 
der Erwerb, Betrieb und Bau von Kleinbahnen jeder Art, 
ebenso der Erwerb, die Anlage und der Betrieb von elek- 
trischen Licht- und Kraftstationen ist. Das Grundkapital der 
Gesellschaft ist auf 1400000 44 festgesetzt. Der Vorstand 
besteht bis auf weiteres nur aus einem Direktor, dem Ober- 
ingenieur Arthur Gärtner aus Charlottenburg; zu den Grün- 
dern der Gesellschaft gehören u. a. die Firmen G. v. Pachaly’s 
Enkel in Breslau und Siemens & Halske. 


Rheinische Bahngesellschaft. 


Der Aktiengesellschaft Rheinische Bahngesellschaft zu 
Düsseldorf ist das Enteignungsrecht zur Entziehung und 
dauernden Beschränkung desjenigen Grundeigenthums, welches 
zum Bau der festen Rheinbrücke am fiskalischen Sicherheits- 
hafen zu Düsseldorf, zum Bau der Brückenrampen, zur strom- 
seitigen Vorschiebung des Deiches am linken Rheinufer, zur 
Abgrabung des Deichvorlandes an. demselben Ufer gegenüber 
Düsseldort und zur Herstellung der Kleinbahn von Düsseldorf 
nach Crefeld mit Abzweigung nach Uerdingen erforderlich ist 
— jedoch mit Ausschluss der im Eigenthum des Staates be- 
findlichen Grundstücke — verliehen worden. 


Mühlhausen-Ebeleben. 


In das Gesellschaftsregister des Königlichen Amts- 
gerichts Mühlhausen i. Th. ist unter der Firma Eisenbahn- 
A aa Mühlhausen-Ebeleben eine Aktiengesellschaft mit 
em Sitze in Mühlhausen i. Th. eingetragen worden, deren 
Gegenstand der Bau und Betrieb einer Nebenbahn von Mühl- 
hausen über Schlotheim und Körner nach Ebeleben bildet. 
Das Grundkapital beträgt 1550000 „4 


Dolhain-Bethane-Eupen. 


Die Verhandlungen zwischen der Preussischen und der 
Belgischen Regierung über die Verlängerung der Belgischen 
Eisenbahnlinie Dolhain - Bethane bis nach der Preussischen 
Stadt Eupen sind zum Abschlusse geführt. Die Arbeiten 
haben sofort begonnen. Am 17. August d. J. ist in Gegen- 
wart der Preussischen Behörden und der Hauptindustriellen 
des En der Grundstein zu der Station Eupen gelegt 
worden. . 


Die Hamburger Centralbahnhofsfrage 


ist nunmehr zwischen Preussen und Hamburg zum Abschluss 
Bengt und dahin entschieden worden, dass ein dem Ham- 
urgischen Verkehr entsprechender sogen. Centralbahnhof 
erbaut werden soll. Die Vorarbeiten, welche seit längerer 
‚Zeit von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona aus- 
' geführt wurden, sind abgeschlossen; die Ausarbeitung der 
„weiteren Pläne soll am 1. Oktober d. J. beginnen. Der Preus- 
sische Landtag und die Hamburgische Bürgerschaft haben 
‘zwar die Vereinbarungen der beiderseitigen Regierungen noch 
zu sanktioniren, doch ist zu erwarten, dass auch hier ein be- 
friedigendes Resultat erreicht wird. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus den Betriebsjahren 1895 bezw. 1895/96 ist 
festgestellt worden: 1. bei der Östpreussischen Südbahn auf 
1080000 4, 2. bei der Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn auf 
930 900 4 und 3. bei der Crefelder Eisenbahn auf 72000 4 


Strassenbahnen, 


Berliner Strassenbahnen. Der neue Entwurf 
eines Vertrages zwischen dem Magistrat und der Grossen 
Berliner Pferdebahngesellschaft über die Umwandlung des 
Pferdebahnbetriebes in elektrischen Betrieb enthält, wie be- 
richtet wird, die Bestimmung, dass die Grosse Berliner 
Pferdebahngesellschaft 600 von 1200 Wagen mit Akkumula- 
toren zu versehen habe, die auf einer Gesammtstrecke von 
75 km zu gebrauchen seien. Im allgemeinen wird man an- 
nehmen können, dass das innere Strassenbahnnetz ausschliess- 
lich für den Akkumulatorenbetrieb bestimmt sein wird, wäh- 
rend der Betrieb mit Oberleitung für die Aussenbezirke vor- 
gesehen ist. Von der unterirdischen Zuleitung ist man ganz 
abgekommen. Die Abgabe der Gesellschaft an die Stadt soll 
auf jährlich 8 $ festgesetzt werden, statt der bisher in Aus- 
sicht genommenen allmählichen Steigerung auf 102%. Der 
allgemeine Zehnpfennigtarif soll nach dem Entwurf späte- 
stens in 5 Jahren nach dem Inkrafttreten des Vertrags durch- 
geführt sein. 


Aus Württemberg. 


Schmalspurbahn Lauffen a/Neckar - Güglingen. 


Die neue Bahnlinie von Lauffen a/Neckar über Bracken- 
heim nach Güglingen, welche zufolge des Eisenbahnbau- 
Gesetzes vom 14. Juli 1895 als schmalspurige Nebeneisenbahn 
zu erstellen war, ist am 28. August d. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben worden. 

Einem Bericht des „Staatsanzeigers für Wüttemberg“ 
folgend geben wir nachstehend eine kurze Beschreibung 
der Bahn. 

Die Bahn führt von der Station Lauffen a/N. in der 
Richtung von Osten nach Westen zwischen den Höhen des 
Strombergs und des Heuchelbergs durch das fruchtbare Zaber- 
gäu bis zur Stadt Güglingen, wobei sie, mit Ausnahme einer 
kurzen Strecke bei Brackenheim, stets entlang der Zaber geht 
und die Thalorte Meimsheim und Frauenzimmern berührt. 

Die Bahn ist im ganzen 11,9 km lang, von denen 5,7 km 
auf die geraden, die anderen auf gekrümmte Strecken fallen; 
ihre Gesammterhebung zwischen dem höchsten und tiefsten 
Punkte beträgt 39,3 m. 

In geognostischer Beziehung liegt die Bahn zum 
grösseren Theil in dem aus Lehm und Sand bestehenden 
Diluvium; beim Eintritt in das Zaberthal tritt an einzelnen 
Stellen der Hauptmuschelkalk zu Tage, auf der Höhe von 
Brackenheim und in der Nähe des Bahnhofs Güglingen werden 
die unteren Mergel der Keuperformation angeschnitten. 


Von der Station Lauffen a/N. mit der Meereshöhe von 
171,73 m zweigt die neue Bahn auf der dem Ort abgekehrten 
Seite dem Verwaltungsgebäude gegenüber ab, zieht auf eine 
Länge von 1300 m in der Richtung gegen Bietigheim neben 
der Hauptbahn und in gleicher Höhe mit derselben hin, und 
wendet sich beim Bahnwarthaus, nach Kreuzung der Strasse 
von Lauffen nach Brackenheim, in einem grossen Bogen mit 
einem Halbmesser von 400 m gegen Westen, um im Gefäll 
1:100 auf einem Bahndamm das in früheren Zeiten einen 
Neckararm bildende Wiesenthal zu überschreiten und an die 
Hänge des Zaberthals heranzutreten, denen sich die Bahn 
wenig über Hochwasserhöhe anzupassen hatte. Im weiteren 
Verlauf der Bahn thalaufwärts erscheinen der von der Ge- 
meinde Hausen a. d. Z. erstellte Haltepunkt gleichen Namens 
und die drei Geleisanschlussanlagen für die Besitzer der 
unteren und oberen Schellenmühle und des dortigen Muschel- 
kalksteinbruchs. 


Bei Kilometer 5,2 wird die auf der südlichen Seite des 
Orts angelegte Haltestelle Meimsheim in der Höhe von 179,71 
Meter erreicht, 


Hinter dem Ort wendet sich die Bahr. nach rechts, geht 
auf einer 11,3 m weiten, eisernen Brücke von der rechten auf 
die linke Seite der Zaber über und zieht sich in nordwest- 
licher Richtung nach zweimaliger Kreuzung der Strasse von 
Lauffen nach Brackenheim in Schienenhöhe der Oberamtsstadt 
Brackenheim zu, deren Bahnhof sie mit Steigungen von 1:50 
und 1:40 erreicht. In die unmittelbare Nähe der Stadt ge- 
rückt, ist derselbe auf der Höhe von 200,5 m günstig gelegen 
und mit dem Orte Botenheim durch eine anlässlich des Bahn- 
baues neu erstellte Strasse verbunden. 


Vom Bahnhof Brackenheim steigt die Bahn noch auf 
eine kurze Strecke mit 1 .: 48 bis zur Höhe von 207,81 m, dem 
höchsten Punkt der ganzen Bahn, durchdringt in einem 5 m 
tiefen Einschnitt den südwestlich der Stadt gelegenen Höhen- 
rücken und senkt sich, nachdem ein schöner Ausblick links 
auf den Stromberg mit dem Michaelsberg und dem Schlosse 
Magenheim, rechts auf den Heuchelberg mit den Schlössern 
Neipperg und Stocksberg eröffnet ist, in ziemlich gerader 
Richtung mit einem Gefäll von 1:56 gegen das Zaberthal 
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bis auf die Höhe von 188,71 m bei der Einmündung des Wurm- 
bachs in die Zaber. 


Der linken Thalseite folgend und mit dem Fluss mässig | 


ansteigend wird bei Kilometer 10 + 16 die Haltestelle 
Frauenzimmern » Cleebronn, und nach weiteren 1,7 km die in 
der Höhe von 197,11 m östlich der Stadt angelegte Endstation 
Güglingen erreicht. Diese Bahnhoflage ist mit Rücksicht 
auf die spätere Fortsetzung der Bahn nach Zaberfeld gewählt 
worden. 

Die Neigungs- und Krümmungsverhältnisse, der Bahn 
sind nicht ungünstig. Die grösste Neigung ist 1:40, der 
Halbmesser der schärfsten Krümmung beträgt 150 m. 

Die Herstellung des Unterbaues hat besondere Schwierig- 
keiten nicht bereitet; an Erdmassen waren im ganzen etwa 
50000 cbm zu bewegen. Als grössere Kunstbauten sind die 
Strassenunterführung auf dem Bahnhof Lauffen, die 11,3 m 
weite Zaberbrücke und einige gewölbte Durchlässe anzu- 
führen. Zu den Bauwerken wurde in ausgiebiger Weise 
Betonmauerwerk verwendet, die Dohlen wurden sämmtlich aus 
Cementröhren hergestellt. 

Der Oberbau besteht aus 9 m langen Stahlschienen im 
Gewicht von 20kg für das laufende Meter und aus je 10 Stück 
15 m langen imprägnirten forchenen Schwellen auf den 
Schienenstoss. Die Bahnbettung wurde zum grössten Theil 
aus Muschelkalksteinen hergestellt, welche an dem Berghang 
unterhalb Meimsheim gewonnen wurden. 

Die Hochbauten sind gefällig, aber möglichst einfach 
aus Fachwerk mit Schindel- oder Bretterschirm hergestellt, 
für die Dachbedeckung wurden Falzziegel verwendet. 

Der Bau der Bahn geschah in 2 Arbeitsloosen. Mit der 
Ausführung wurde Ende Februar d. J. begonnen. 

Die Lokomotiven und Wagen gleichen in ihrer Bauart 
denen der Bottwarbahn. 

Die Erbauung der Zaberbahn erfolgte unter der Öber- 
leitung des Bauraths Schmoller durch die am 1. August 1895 
errichtete Eisenbahn-Bausektion Brackenheim, welcher Bau- 
inspektor Mühlberger vorsteht. 


Böhmischer Braunkohlenverkehr im Jahre 1895. 


Dieser, wie alljährlich von der Direktion der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft veröffentlichten Publikation 
ist zu entnehmen, dass im ‚Jahre 1895 gefördert wurden: Im 
Elbogen - Falkenauer Revier 1881941 (+ 264655) t von 4947 
Arbeitern, im Teplitz - Brüx - Komotauer Revier 12840210 
(-+ 474470) t von 21778 Arbeitern. Die Gesammtproduktion 
belief sich demnach auf 14722151 t und bietet gegenüber dem 
Vorjahre die bedeutende Steigerung von 739125 t. Der Geld- 
werth dieser Produktion nach den Mittelpreisen betrug: Im 
Falkenauer Revier 2391595 A. oder 188 kr. für die Tonne, im 
Elhogener Revier 1031845 fl. oder 170 kr, im Komotauer 
Revier 375779 A. oder 136 kr., im Brüxer Revier 15316122 A. 
oder 160 kr., im Teplitzer Revier 4772086 fl. oder 160 kr. 
für die Tonne. Von den produzirenden Gesellschaften steht 
die Brüxer Kohlenbergbau - Gesellschaft mit 3,7 Millionen 
Tonnen in erster Reihe. Daran schliessen sich die Nord- 
böhmische Kohlenwerks-Gesellschaft mit 1,1 Millionen Tonnen, 
die Brucher Schächte mit 904000 t usw. 

Die Kohlenproduktion vertheilt sich in Bezug auf den 
Transport auf nachstehende Bahnen: 


| 1895 gegen 1894 

| t t 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn 7817626 | + 149804 
Buschtäöhrader Eisenbahn . . . 1265 587 | + :229 693 
Oesterreichische Nordwestbahn : 214 | — 53 

K. K. Staatsbahnen im nordwest- 

lichen Böhmen . MR 3456 878 | + 166 308 
zusammen 12 540 305 | + 545 752 


Der Bericht bemerkt, dass der inländische Verbrauch der 
Böhmischen Braunkohle, wenn auch langsam, 'sich stetig stei- 
gert, ein untrüglicher Beweis, wie sehr in letzter Zeit die Böh- 
mische Braunkohle im eigenen Lande an Werthschätzung ge- 
wonnen habe. Innerhalb der letzten 10 Jahre hat der inlän- 
dische Verbrauch um 48,5 %, seit dem Jahre 1891 um 21/3 2 zu- 
genommen. _Derselbe betrug im Berichtsjahre 7727594 t 
= 52,5 $ der Produktion, während 47,5 % der letzteren in das 
Ausland gingen. 

Für diese Verhältnisszahlen ist in erster Reihe der 
Wasserverkehr nach Deutschland maassgebend, und :man 
sollte voraussetzen, dass in starken Wasserverkehrsjahren 
die Verbältnissziffer des inländischen Verbrauches abnehmen 
müsste, aber das Ergebniss des Jahres 1894, des "bisherigen 
stärksten Wasserverkehrsjahres, zeigt gerade das Gegentheil: 


eine Erhöhung der inländischen Verhältnisszahl als auch der 
absoluten Verkehrsziffer. | 

Für die zur Elbe führenden Eisenbahnen zeigte das Jahr 
1895 viel weniger günstige Verhältnisse als das Jahr 1894, 
indem im allgemeinen der Elbewasserstand nur in der ersten 
Jahreshälfte ein guter zu nennen gewesen ist, der Schifffahrts- 
beginn erst gegen Mitte April erfolgte und Streitigkeiten 
zwischen Kohlenhandel und Schifffahrt den Eisenbahn-Kohlen- 
verkehr zur Elbe nachtheilig beeinflussten. Hieraus ent- 
standen zwar Minderverfrachtungen zur Elbe, wurden jedoch 
durch den grösseren direkten Eisenbahnverkehr, insbesondere 
nach Sachsen, mehr als wettgemacht. Beim Verbrauche in 
Preussen ist der zweite Umschlag der Kohle wichtig; die im 
1894 stark hervorgetretene geringere Verfrachtung nach 
Preussen ist im Jahre 1895 nur zum kleinen Theil ersetzt 
worden, obgleich man eine noch stärkere Abnahme des Um- 
schlagverkehres hätte erwarten können, als sie thatsächlich 
stattgefunden hat. 

Der Statistik ist in Fortsetzung der Karte der östlichen 
Kohlenreviere im Jahrgang 1894 (Teplitz-Brüx-Komotau) jene 
der westlichen Reviere (Elbogen-Falkenau) beigefügt. 


Aus Russland. 


Bau der Bahn Jeletz-Walniki. 
Der Bau der Bahn von Jeletz, Station der ÖOrel-Grjäsi 


Bahn, nach Walniki, Station der Bahn Charkow-Balaschew, ist 


an mehreren Stellen zu gleicher Zeit in Angriff genommen 
worden und soll so gefördert werden, dass er in etwa 1!/a Jahren 
fertiggestellt sein wird. 


Vorarbeiten für die Linie Staraja-Russa-Witebsk. 


Die Rybinsk-Bologoje Eisenbahngesellschaft, der die Kon- 
zession zum Bau der Bahn Bologoje-Pskow ertheilt worden ist, 
hat sich gegenwärtig auch die Erlaubniss erwirkt, die Vor- 
untersuchungen für eine Bahn von Staraja-Russa, gegenwärtig 
Endstation der Nowgoroder Bahn (Tschudowo-Staraja-Russa), 
nach Witebsk, Station der Riga-Oreler Linie, vornehmen zu 
dürfen. Die Arbeiten werden mit grossem Eifer gefördert, so 
dass sie noch im Herbste dieses Jahres voraussichtlich zum 
Abschluss gelangen werden. 

Diese Vorarbeiten bilden augenscheinlich einen Theil 
jener grösseren in Aussicht stehenden Arbeiten, deren End- 
oe die direkte Verbindung Kiews mit Petersburg ist und 

ie in militärischer Beziehung von hervorragender Bedeutung 
sind, da Kiew der Mittelpunkt eines der wichtigsten Militär- 
bezirke Russlands ist. 


Betriebseröffnungen. 

Auf der Strecke Buturlinowka - Kalatsch (Charkow- 
Balaschower Linie der Südostbahnen) ist am 12. Juli der 
regelmässige Personen- und Waarenverkehr eröffnet worden. 

Am 23. Juli ist sodann die Verbindungsbahn zwischen 
der Westsibirischen Bahn und der Gouvernementsstadt Tomsk 
dem Betriebe übergeben worden. 


Reform des Reklamationsverfahrens. 


In der Nr.44 8.389 d. Ztg. hatten wir bereits Gelegenheit 
einen Fortschritt zu registriren, der dem Reklamationsverfahren 
zu gute kommen soll, nämlich die Vorschrift des Ministers 
der Verkehrsanstalten an sämmtliche Dienststellen, die Fracht- 
briefe und die zugehörigen Duplikate in allen Theilen und 
Rubriken genau und korrekt auszufüllen. Es war dies ein 
Fortschritt, weil die schlecht ausgefüllten Frachtbriefe zu einer 
Unzahl von Reklamationen die Veranlassung waren, theils 
weil sie zu Missverständnissen Veranlassung gaben, theils 
weil die unrichtigen Angaben zu falschen Erhebungen die 
Grundlage boten. nd 

Nachdem die vorstehende Anordnung erlassen worden, 
kann heute schon von einem weiteren sehr wichtigen Schritte 
berichtet werden. Mit dem 1./13. August d. J. ist 'ein neues 
Reklamationsverfahren auf den Russischen Bahnen zur Ein- 
führung gelangt, das als eine einschneidende Reform des bisher 
in Geltung gewesenen bezeichnet werden darf. Zeit war es 
allerdings schon lange das bisherige Verfahren zu beseitigen, 
das derartig veraltet war und so wenig den Bedürfnissen 
des modernen Verkehrsleben entsprach, dass schliesslich auch 
der Konseil der Vertreter der Russischen Eisenbahnen einen 
Entwurf zur Reorganisation dieses ungemein wichtigen Zweiges 
der Eisenbahngeschäftsführung ausarbeitetee Der Entwurf 
wurde von einer ad hoc eingesetzten Kommission einer Durch- 
sicht unterzogen und’ist nunmehr von dem Minister'der Ver- 
kehrsanstalten ‚bestätigt worden. 

Der oberste’ Grundsatz dieses neuen Verfahrens ist der, 
dass die Empfangsbahn die Prüfung vorzunehmen hat und 
etwa gefundene Differenzen unmittelbar ausgleicht. 
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Die betreffenden Bestimmungen lauten danach wie folgt: 
„Die Empfangsbahn, welche auf Grundlage des Art. 99 
des ‚Allgemeinen Statuts für die Bahnen Russlands‘ eine For- 
derung zur Rückzahlung von Ueberzahlungen erhält, oder bei 
der andere Bahnen mit derartigen Reklamationen einkommen, 
ist verpflichtet, alle sich herausstellenden Ueberzahlungen 
ohne vorhergehendes Benehmen mit den am Transport bethei- 
ligten Bahnen den Reklamanten auszukehren. Von dieser 
Regel sind Fälle ausgeschlossen, in denen es sich um Missver- 
ständnisse handelt bei der Berechnung: a) von Zahlungen, 
welche unabhängig vom allgemeinen Tarif für Zweiglinien er- 
hoben werden; b) von Summen, welche Absendern als Avancen 
ausgezahlt wurden; c) der Lagergebühr bis zur Versendung; 
d) der Standgelder von Wagen und Plattformen auf der Ver- 
sandstation; e) der Gebühr für Lagerhaus-Operationen; f) der 
Gebühren zum Besten von Städten und Brücken; g) der Ge- 
bühren für den nicht durch die Eisenbahn vermittelten Trans- 
ort; h) der Gebühren für Ausbesserung der Emballage; i) der 
ebühr für Abladen von Ueberfracht; k) der Gebühr für den 
Transport von Ueberfracht; 1) der Gebühren zum Besten von 
städtischen Eisenbahnstationen und Transportcomptoirs; m) von 
Sendungen, welche während des Transports gelagert wurden 
Ban in Fällen, in denen die Dokumente unterwegs umkartirt 
wurden. 


In allen diesen Fällen sind auf etwaige Reklamationen 
von der Empfangsbahn die nöthigen Anfragen im Laufe von 
15 Tagen, gerechnet vom Tage der Entgegennahme der Rekla- 
mation, zu machen, wobei die Höhe der reklamirten Summe 
nebst Motivirung anzugeben ist. 


Falls im Verlaufe von 35 Tagen, gerechnet vom Tage des 
Abgangs der Anfrage, keine Antwort einläuft, befriedigt die 
Empfangsbahn die Reklamation in dem vom Reklamanten an- 
gegebenen Umfange. Für die Transkaukasische, Transkaspi- 
und Ural-Bahnlinie wird der 35tägige Termin um 10 Tage ver- 
längert. 


In Fällen, in denen eine Reklamation sich auf Gebühren 
erstreckt, die gleichzeitig eine vorherige Verständigung mit 
den betheiligten Bahnen erfordern, und andererseits ohne eine 
derartige Verständigung erledigt werden können, hat die 
Empfangsbahn unvermeidlich in der Anfrage die ganze rekla- 
mirte Summe anzugeben und überdies die Summe zu spezi- 
fiziren, die einer vorherigen Verständigung unterliegt. Die 
Empfangsbahn ist verpflichtet, den Theil der Reklamation, 
welcher einer vorherigen Verständigung nicht unterliegt, voll 
zu befriedigen, ohne erst auf das Einlaufen der Antwort auf 
die Anfrage zu warten. 

Die Aenderungen resp. Verbesserungen im Verfahren sind 
augenfällig und sehr wesentlich. Aber — eine sehr grosse 
Lücke findet sich leider, es ist keine Frist gefasst innerhalb 
welcher die nicht unter die Ausnahmen fallenden Rekla- 
mationen erledigt werden müssen. Wenn man will, so kann 
man folgern, dass, wenn die Empfangsbahnen in denjenigen 
Fällen, in denen eine Anfrage bei anderen Verwaltungen un- 
erlässlich ist, diese innerhalb von 15 Tagen ergehen lassen 
müssen, dass dieser selbe Termin auch für die unmittelbar zu 
erledigenden Reklamationen gelten soll. Aber wenn man nicht 
will? Dann werden erst alle Reklamationen erledigt, für die 
eine Frist bestimmt ist, also alle Reklamationen, die unter die 
Ausnahmen von der Regel fallen, und dann alle übrigen. 


Wird die Maassregel so'gehandhabt, dann verbleibt als 
‚einziger Vortheil nur der, dass die Erledigung der Angelegen- 
heit nur an einer Stelle verzögert werden kann, während 
früher hierzu bei allen an einer Reklamationsangelegenheit be- 
theiligten Bahnen sich Gelegenheit bot und diese auch weidlich” 
ausgenutzt wurde. 

Hoffentlich gelingt es aber der Centralinstanz, die Be- 
stimmung so zur Durchführung zu bringen, wie sie gedacht 
ist, wozu um so mehr Hoffnung vorhanden ist, als ja bekannt- 
lich die Staatsbahnen die Mehrzahl repräsentiren, also auch 


einen gewissen Druck im guten Sinne auszuüben vermögen. 


Beschleunigung des Transportes von Vieh. 


Im Jahrg. 1893 Nr. 90 d. Ztg. ist ausführlich berichtet 
worden über die Beschlüsse, die der Kongress der Vertreter 
der Russischen Eisenbahnen in Sachen der schnelleren Beför- 
derung von Vieh und leicht verderblichen Waaren gefasst 
hatte und die dem Minister der Verkehrsanstalten zur Be- 
stätigung vorgelegt worden sind. Der Minister hat sich 
jedoch dem Vorschlage nicht angeschlossen, sondern 'bestimmt, 
dass vom 15. August d. J. ab die nachfolgenden „Regeln beim 
Eisenbahntransport von Hornvieh in Partien zu nicht weniger 
als 8 Haupt“ in Kraft zu treten haben. Die Hauptsache der 
gegenwärtigen Aenderungen besteht, der „Torg. Prom. Gas.“ 
zufolge, in der für die Eisenbahnen obligatorischen neuen 
Zustellungsfrist für Vieh, das in Güterzügen befördert wird. 
Vom 15. August d. J. ab wird demnach auf sämmtlichen 


Russischen Staats- und Privateisenbahnen folgende Maximal- 
frist eingehalten werden: 


1. bei Entfernungen nicht über 


250 Werst 1 Tag |1100 Werst . 4 Tage 
50 „ BTaRo| 1 400°, mr 
800  „ HD 2 

und über 1400 Werst wird ausser den 5 Tagen auf je 


350 Werst 1 Tag zugeschlagen, wobei nicht volle 350 Werst 
für voll gerechnet werden; 

2. zur Gesammtstrecke, die von der Fracht durchlaufen wird 
werden hinzugeschlagen: für das Auf- und Abladen 150 
Werst, für jede Uebergabe von einer Bahn auf die andere 
100 Werst und ausserdem je 100 Werst in jedem der auf- 
geführten Fälle: beim Umladen von einer breitspurigen 
auf eine schmalspurige Eisenbahn und umgekehrt; bei der 
Uebergabe in solchen Punkten, die die Ausführung der 
Uebergabe aus technischen Gründen erschweren und beim 
Uebersetzen über Flüsse. Wenn in ein und demselben 
Punkt die Uebergabe mit dem Umladen zusammenfällt, so 
werden zur Gesammtstrecke anstatt 200 Werst nur 150 Werst 
hinzugezählt. 

Um sich die Wirkung dieser Regeln klar zu machen, 
wird das tolgende Beispiel angeführt: Die Station Poworino 
(bei Borissoglebsk) ist 1277 Werst von Petersburg entfernt; 
bis zum 15. August d. J. gehen 7 Tage für den Transport, 
1 Tag für Abfertigung und 1 Tag für 3 Uebergaben zu 
8 Stunden in Koslow, Rjäsan und Moskau, insgesammt 
9 Tage; vom 15. August d. J. aber wird ein Transport diese 
Strecke in nur 7 Tagen zurücklegen. Aus diesem Beispiel 
geht hervor, dass der Petersburger Markt 2 volle Tage bei 
der Zustellung von Vieh gewinnt, was eine Beschleunigung 
von 2,2 % gegen den 9tägigen Termin ergibt und das ist für 
den Handel gewiss von grosser Bedeutung. 


Aenderung der Bestimmungen für die Frachtberechnung 
von Wagenladungen. 

Mit dem 1. Januar 1897 soll auf den Eisenbahnen Russ- 
lands bei der Frachtberechnung für volle Wagenladungen an 
Stelle der rear 610 Pud = 10000 kg als Gewichtseinheit 
750 Pud = 12285 kg treten. 

j Es ist dies eine tief in die bestehenden Verhältnisse im 
Lande selbst, als auch in den Beziehungen zu den Nachbar- 
staaten einschneidende Maassregel. 

Seit einer Reihe von Jahren hat Russland ganz syste- 
matisch daran gearbeitet, die Tragfähigkeit seines Güter- 
wagenparkes zu erhöhen und ist dann mit der Zeit soweit 
gekommen, dass gegenwärtig die vorhandenen 106538 Stück 
bedeckten, die 8879 halbhohen Güterwagen und die 24148 
Plattformen eine durchschnittliche Tragfähigkeit von 660 Pud 
— 10811 kg haben. Die allmähliche Entwickelung auf diesem 
Gebiete ergibt sich aus folgender Aufzeichnung. Es betrug 
die Tragfähigkeit eines Wagens: 


1884 . 604 Pud = 9894 kg | 1891 642 Pud = 10516 kg 
18856 ... 6009 „ = 997 „ |1892'. .. 6552 „ ='10680',. 
1888 mmse612 7, 7100247 11898 4.°%.7 66079 10811 5 
Kl) a el 


Diese Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwagen ist 
dadurch erreicht worden, dass man die Tragftedern verstärkt 
hat, der Wagenkasten ist jedoch in seinen bisherigen Ab- 
messungen verblieben, wodurch allerdings ein gewisses Miss- 
verhältniss zwischen der Tragfähigkeit und der Aufnahme- 
fähigkeit des Wagens entstanden ist, weil ein Theil der 
Transportartikel es nicht zulässt, die Tragfähigkeit voll aus- 
zunutzen. Immerhin ist die Anzahl derjenigen Güter, die eine 
volle Ausnutzung zulassen, noch gross genug, um mit Rück- 
sicht auf die erhöhte Leistungsfähigkeit des gesammten 
Güterwagenparks die Maassregel als einen bedeutenden Fort- 
schritt zu bezeichnen, namentlich da er mit verhältnissmässig 
nicht sehr grossen Mitteln erreicht worden ist. Gegenwärtig 
sind thatsächlich schon 70 $ aller Wagen auf die erhöhte 
Tragfähigkeit gebracht, aber — es fehlt noch die entsprechende 
EEE denn es war eine Achse durchschnittlich be- 
aden: 


1884 mit 147 Pud = 2407 kg | 1891 mit 155 Pud = 2538 kg 
BB ee in 180R er ur er 20 
IB 1er mar ABA 
BOOST, 


Während also die Belastung einer Güterwagenachse 
um 4,756 % im Laufe der 10 Jahre angewachsen ist, ist die Be- 
lastungsfähigkeit einer Achse um 9,83 $% erhöht, es ist hier- 
nach die Möglichkeit der Verladung von 750 Pud = 12285 kg 
in.einem Wagen gegeben, ausgenutzt wird sie aber nicht. 

Diese thatsächlichen Verhältnisse haben dem Finanz- 
ministerium die Veranlassung gegeben, den Gründen hierfür 
nachzuforschen, wobei festgestellt worden, dass die Form der 
Tarifbildung, der zufolge die Wagenladungssätze für eine 
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Gewichtseinheit von 610 Pud = 10000 kg gebildet worden 
sind, die Veranlassung hierzu ist. Zur besseren Uebersicht 
und Beurtheilung der Verhältnisse sei kurz darauf hinge- 
wiesen, dass z. Zt. die Berechnung der Frachtzahlung bei 
pudweiser bezw. wagenladungsweiser Versendung der Güter 
derart stattfindet, dass bei den gegenwärtig geltenden Be- 
stimmungen Güter, die in der Klassifikation des allgemeinen 
Tarifes nur in der Rubrik „pudweise Beförderuug“ verzeichnet 
sind, aber in der Rubrik „wagenladungsweise Beförderung“ 
nicht aufgeführt sind und bei denen auch keinerlei Bemer- 
kung gemacht worden ist, bei Beförderung in ganzen Wagen- 
ladungen dieselben Tarifsätze zu zahlen haben, welche bei 
deren pudweiser Versendung zur Erhebung zu kommen haben. 
Sodann wird in den Fällen, in denen der Wagenladungssatz 
angewendet wird, dies in der Form gethan, dass die Fest- 
stellung für das wirkliche in einem Wagen zur Verladung ge- 
kommene Gewicht erhoben wird, jedoch nie weniger als für 
610 Pud, mit Ausnahme allein der Fälle, in denen jedes Mal 
besonders entweder in der Klassifikation oder in den ein- 
zelnen Tarifen bemerkt worden ist, dass der Wagenladungs- 
satz in dem Falle auch angewendet werden darf, dass weniger 
als 610 Pud in einem Wagen zum Versand aufgegeben 
worden sind. 

Endlich, wenn zur Beförderung in Wagenladungen Gut 
in einer Menge von mehr als 610 Pud aufgeliefert wird und 
dieses Gut in einem Wagen mit einer Tragfähigkeit von 
750 Pud verladen wird, so wird die Fracht nach dem wirk- 
lichen Gewicht berechnet, aber nie weniger erhoben, als nach 
Maassgabe der vollen Tragfähigkeit des benutzten Wagens 
sich ergibt, wobei jedoch bei Gütern, die nicht unverpackt 
befördert werden, die Frachtberechnung nach dem Wagen- 
ladungssatze in der Weise stattzufinden hat, das für das über 
610 Pud aufgegebene Quantum die Frachterhebung nach dem 
Pudtarif zu erfolgen hat. 

Es ergibt sich also aus dem Vorgesagten, dass die Grund- 
lage bei der Aufstellung der Wagenladungssätze das Gewicht 
von 610 Pud = 10000 kg gewesen ist. Vor Jahren, so führt der 
„Westnik-Finansow“ aus, war das auch vollkommen berech- 
tigt, denn die auf den Bahnen Russlands kursirenden Wagen 
hatten keine grössere Tragfähigkeit als 610 Pud. Heute liegen 
die Verhältnisse anders, so meint das offizielle Blatt, denn 
zur Zeit sind bereits 70 % aller Wagen auf eine Tragfähigkeit 
von 750 Pud = 12285 kg gebracht worden und die Zeit liege 
nicht allzu fern, dass Wagen mit 610 Pud Tragfähigkeit über- 
haupt nicht mehr vorkommen werden. Wenn dann und ebenso 
auch schon jetzt die Tarifeinheit für eine Wagenladung 610 Pud 
und das aufgegebene Mehrgewicht nach dem theureren Pud- 


tarif berechnet wird, so liegt hierin ein Anreiz die Güter- | 


transporte so einzurichten, dass dieselben des billigeren Tarif- 
satzes theilhaftig werden können, also nur Partien von 
610 Pud aufzugeben. Hieraus folgt konsequenter Weise, dass 
die grössere Tragfähigkeit von 750 Pud gerade von den Massen- 
artikeln, für die in erster Reihe die Wagenladungssätze vor- 
handen sind und andererseits die Tragfähigkeit der Wagen 
erhöht worden ist, nicht ausgenutzt wird. 

Durch diese Verhältnisse wird aber der Erfolg, der von 
der Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwageu erwartet 
wurde, nämlich die Leistungsfähigkeit der Bahnen zu erhöhen, 
illusorisch gemacht. 

Es wird von dem „Westnik - Finansow“ hergerechnet, 
dass, wenn die Tragfähigkeit der Wagen von 750 Pud ausge- 
nutzt werden würde und man einen zweimaligen Wagen- 
umlauf im Monat annimmt, die Leistungsfähigkeit des Wagen- 
parks um 20000000 Pud im Monat erhöht werden würde, was 
ein unschätzbarer Gewinn für Handel und Verkehr wäre. 

Der letzteren Meinung kann nur ohne weiteres beige- 
treten werden, insofern damit die Möglichkeit gemeint ist, 
grössere Transportmassen bewegen zu können. Nicht so un- 
umschränkt lässt sich der Auffassung des Finanzministeriums 
beitreten, wenn damit auch die Beziehungen der Handeltrei- 
benden unter einander verstanden werden sollen. In Russland 
selbst ist im Handel der Begriff einer Wagenladung eine ganz 
bestimmt abgegrenzte Einheit, mit der gerechnet wird, wie 
mit einer feststehenden Grösse = 610 Pud. 

Ob sich nun der Handel sobald und ohne Schwierig- 
keiten an die neuen Verhältnisse gewöhnen wird, ist eine 
Frage, auf die erst die Zukunft Antwort geben kann. Zum 
Beispiel kann man nicht 750 Pud Hafer oder Flachs oder 
Hanf usw. in Wagen verladen, Gerste wahrscheinlich nur sehr 
schwer, erst Roggen lässt eine volle Ausnutzung zu. 

Wenn es hiernach schon nicht ohne Schwierigkeiten im 
Lande selbst abgehen wird, so werden diese noch sehr viel 
grösser werden, soweit Beziehungen zu den Nachbarstaaten in 
frage kommen. Die verschiedene Spurweite der Westeuropäi- 
schen und der Russischen Bahnen macht eine Umladung der 
Güter an den Grenzstationen nothwendig. Da nun hier der 
10t-Güterwagen das Uebliche ist und dieses Gewicht auch der 
Berechnung des Wagenladungstarifs zu Grunde liegt, so 


werden hier nicht unwesentliche Hindernisse entstehen, sobald 
für einen Russischen Wagen zwei Westeuropäische Wagen 
verwandt werden müssen, oder umgekehrt ein vollbeladener 
10t-Wagen in einen Russischen Wagen von 750 Pud = 12285 kg 
umgeladen wird. Wird dann die Frachtberechnung auf der 
Basis des Russischen Wagenladungssatzes stattfinden? 

Kurz, es scheint so, als sei die Sache nicht ganz so ein- 
fach, wie das jenseits der Grenze gemeint wird. 

Auch die Auffassung, dass den Unbequemlichkeiten und 
Missständen, die sich aus diesen neuen Verhältnissen ent- 
wickeln werden, begegnet werden könnte, indem aus vier Rus- 
sischen fünf Preussische Wagenladungen gebildet werden, 
setzt voraus, dass auch stets von einem Versender bezw. 
Empfänger vier Russische oder fünf Preussische Wagen- 
ladungen von derselben Waare, an demselben Tage, 
für denselben Adressaten an der Grenzstation eingehen. 
Wie oft werden aber diese Voraussetzungen zusammentreffen ? 


Neue Bahnbauten. 


Die „Erste Gesellschaft der Zufuhrbahnen in Russland“ 
hat die Genehmigung zum Bau und Betriebe folgender Zu- 
fuhrwege erhalten: 

1. von Jurkowka, Station der Südwestbahnen, bis zur Stadt 
Jampol, 73 Werst lang; 

9. von Rudniza, Halbstation der Südostbahnen, zur Station 
Golta der Südwestbahnen, mit Zweiglinien zu der Ber- 
schadsker und Mogiljansker Zuckerfabrik, 205 Werst lang. 

Beide Bahnen werden schmalspurig erbaut werden. 


Aus Belgien. 
Betriebseröffnungen. 


1. Die Staatsbahn hat am 27. Juli d. J. die Streeke 
Gendron Celles-Anseremme dem Betriebe übergeben; die neue 
Station Anseremme ist für den Verkehr von Personen, Gepäck, 
Stück- und Wagenladungsgut, Pferden, Vieh und Fahrzeugen 
eröffnet. 

2. Die Nationale Nebenbahngesellschaft hat am 10. Juni 
dieses Jahres die Linie Brasschaet - Brecht (10,19 km) eröffnet. 

3. Die Brüsseler Strassenbahn hat am 15. August d. J. 
die elektrische Linie mit oberirdischer Stromzuführung vom 
Halthor in Brüssel nach Uccle dem Verkehre übergeben, 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 


1. Die Gesellschaft hat mit der Societe intercommunale 
du chemin de fer vicinal de Oourtrai - Menin - Wervicq einen 
Betriebsvertrag für die doppelgeleisigen Linien Mouseron- 
Menin-Courtrai und Courtrai-Wacken geschlossen. 

2. Die Soci6te anonyme des railways economiques de 
Liege Seraing et extensions ist als Betriebsunternehmer der 
Nebenbahnen Tongres - Lanaeken und Tongres - Fexhe le Haut 
Clocher bestätigt worden. 

3. Die Lüttich-Mastrichter Eisenbahngesellschaft ist als 
Betriebsunternehmerin der Nebenbahn Lüttich - Barchon be- 
stätigt worden. 


Freie Fahrt für Wähler. 


Eine Königliche Verordnung vom 24. Juni d. J. bestimmt 
folgendes: 

Art. 1. Die Freifahrt in III. Klasse mit gewöhnlichen 
Zügen ist anwendbar auf die allgemeinen, Provinzial- und 
Gemeindewähler a) die nicht mehr ihren Wohnsitz in der 
Gemeinde haben, wo sie abzustimmen haben, b) die 2 Wohn- 
sitze haben und sich zur Abstimmung von einem zum andern 
begeben müssen, c) die als Arbeiter ihre Arbeitsstätten in 
anderen Gemeinden des In- oder Auslandes haben. 

Art. 2. Um die freie Fahrt zu erhalten, müssen die 
Wähler der Abfahrtsstation einen Schein, der ihrer Wahlein- 
ladung beigefügt ist, übergeben und ihre Wahleinladung vor- 
zeigen. 

Die ministerielle Ausführungsverordnung hierzu be- 
stimmt folgendes: 

Art. 1. Für den obengenannten Schein wird den Wäh- 
lern unentgeltlich eine einfache Fahrkarte III. Klasse für 
gewöhnliche Züge, die auch für die Rückfahrt gültig gemacht 
wird, ausgestellt. Diese Fahrkarte kann bereits am Tage vor 
der Abstimmung verlangt werden und ist für die Rückfahrt 
bis Mitternacht des auf die Wahl folgenden Tages gültig. 
Die Wähler müssen ihre Wahleinladung sowie ihre Fahrkarte 
auf jede Aufforderung der Bahnbeamten vorzeigen. 

Art. 2. Um in einem Schnellzuge oder in einem Wagen 
I. oder Il. Klasse Platz zu nehmen, müssen die im Besitze 
von Freifahrtscheinen befindlichen Wähler den gleichen Zu- 
schlag entrichten wie Reisende, die mit Fahrkarten III. Klasse 
für Personenzüge zum gewöhnlichen Preise versehen sind. 


0a 


Eisenbahnhaushalt für 1896. 


Im Haushalt für Eisenbahnen, Post und Telegraphen 
ist an ausserordentlichen Ausgaben für 1896 die runde Summe 
von 37 712000 Frcs. vorgesehen; davon entfallen auf die Eisen- 
bahnen folgende Beträge: Die Bauten in Antwerpen (Ver- 
schubs-, Nord-, Südbahnhof, Gürtelbahn usw.) erfordern eine 
Gesammtausgabe ven 17662535 Fres., von denen 8537 875 Fres. 
zu zahlen bleiben. Die Val Benoitbrücke in Lüttich kostet 
3500000 F'rcs., von denen 1750000 Fres. von der Eisenbahnyer- 
waltung zu tragen sind. Die für den 1. August d. J. be- 
schlossene Uebernahme des Eisenbahn-Bestätterungsdienstes, 
der bisher dem Privatgewerbe überlassen war, erfordert 
600 000 Fres. für den Ankauf der Anlagen und 155000 Fres. 
für den Ankauf der Fahrbetriebsmittel von der Packetfahrt- 
gesellschaft (Societe des en Die Legung des 
zweiten Geleises auf den wichtigsten Linien des Eisenbahn- 
netzes, die 1895 bereits eine Ausgabe von 1150000 Frcs. ver- 
anlasst hat, bildet im gegenwärtigen Haushalt den Gegen- 
stand einer Forderung von 581000 Frcs., welche für die Linien 
Flenu Central- Quaregnon Central sowie Östende - Thourout 
bestimmt is. Im Jahre 1897 beabsichtigt der Minister 
895000 Fres. für die Linien Dudzeele- Blankenberghe und 
le Vieux Dieu-Termonde und im Jahre 1898 1400090 Frecs. für 
die Linie Denderleeuw-Courtrai zu fordern. Die in der Ebene 
von Tour et Taxis erworbenen Ländereien, welche zur Anlage 
eines Güterbahnhofs an Stelle des Bahnhofs Allee Verte be- 
stimmt sind, werden der Gesellschaft für die Seeschifffahrts- 
anlagen von Brüssel in dem Maasse, wie es für nothwendig 
erachtet werden wird, überwiesen werden. Der Minister 
Vandenpeereboom hat erklärt, dass er gegenwärtig noch nicht 
sagen könne, ob diese Konzession die ganzen oder nur einen 
Theil der Ländereien umfassen werde. 


Gent-Terneuzener Eisenbahn. 


Die Gent-Terneuzener Eisenbahngesellschaft hatte sich 
an der Belgischen Seeschifffahrtsgesellschaft, welche den See- 
verkehr zwischen Terneuzen und London zum Zweck hat, be- 
theiligt und der Schifffahrtsgesellschaft das „Monopol“ der 
Sendungen, welche die Eisenbahn benutzen würden, versprochen. 
Die seitdem in Konkurs gerathene Schifffahrtsgesellschaft 
verlangte von der Gent-Te 
600000 Fres. Schadenersatz unter der Begründung, dass sie in 
Wirklichkeit nur einen Theil der versprochenen Sendungen 


erhalten hätte, während die anderen von der Gesellschaft‘ 


Little & Johnston, die heute mit der Gent-Terneuzener Bahn 
verbündet ist, ausgeführt seien. Die Gent-Terneuzener Ge- 
sellschaft antwortete, dass sie ihre Verpflichtung erfüllt habe, 
indem sie der Schifffahrtsgesellschaft alle Sendungen, über 
welche sie die freie Verfügung hatte, übergeben habe und 
dass dies allein die mögliche und vernünftige Tragweite des 
versprochenen Monopols sein könne. Es handelte sich also 
nicht um ein unbedingtes Monopol, da ein solches unmöglich 
verwirklicht werden konnte. Die fünfte Kammer des Brüsseler 
‚Berufungsgerichts hat sich der Auslegung der Gent-Terneu- 
zener Eisenbahngesellschaft angeschlossen und demnach die 
Klage der Sn fihrtescsellachaft abgewiesen. 


Lüttich-Limburger Eisenbahn im Jahre 189. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 15. Juli d. J. 
betrugen im Jahre 1895 die von der Niederländischen Staats- 
bahngesellschaft zu zahlende feste Rente 1051 783 Frcs. (wie 
1894), die Ueberschüsse 191068 Frcs. (gegen 183 974 Frcs. 1894) 
und die mittelbaren Erträge 66086 (7707) Frcs., die Gesammt- 
einnahmen also 1 308937 (1243464) Fres. Davon verzehrten die 
Zinsen der Schuldverschreibungen 832500 (825818) Frcs., die 
Tilgung der Schuldverschreibungen 167 000 (162250) F'res., die 
allgemeinen Unkosten und verschiedenen Ausgaben 30733 
(29437) Frcs., während an Reinerträgen 278704 (225959) Fres. 
zur Verfügung der Antheilhaber standen. Der Gewinn betrug 
5 Fres. gegen 4 Frcs. in den Vorjahren. Die Rückzahlung an 
den Staat bezüglich der Zinsengewähr für die Strecken 
Tongres-Glons und Tongres-Bilsen belief sich nur auf 12843 
Francs gegen 30 954 Fres. im Vorjahre. 


Namur-Lütticher Eisenbahn im Jahre 1895. 


Die Gesellschaft der Eisenbahnen Namur-Lüttich und 
Mons-Manage nebst Ausdehnungen, von denen die erstere im 
Betriebe der Nordbahn, die zweite im Betriebe der Staatsbahn 
steht, hatte 1895 einen Reinertrag von 275088 Frcs. gegen 
275715 Fres. im Vorjahre. 


erneuzener Eisenbahngesellschaft. 


Aus der Schweiz. 


Nordostbahn. 


Die Schweizerische Nordostbahn hat versuchsweise 
2 Personenwagen I. und II. Klasse für Acetylengasbeleuch- 
tung ausrüsten lassen und dieselben in die Nachtzüge Romans- 
horn-Zürich-Genf und vice versa eingestellt. 

Die neue 3,5 $ Anleihe von 15 Millionen Francs (Ersatz 
für die 4% Anleine im gleichen Betrage vom 1. Dezember 
1885, die zum 1. Februar 1897 gekündigt worden ist |s. Nr. 55 
S. 488 d. Ztg.]) ist gedeckt, und zwar mit 7740500 Fres. Kon- 
zessionen und 7259500 Fres. Subskriptionen. 


Schweizerische Centralbahn. 


Mit Zustimmung des Schweizerischen Eisenbahndeparte- 
ments wird der Name der Station „Aarburg“ der Schweize- 
rischen Centralbahn am 1. Oktober d. J. in „Aarburg-Oftringen“ 
abgeändert werden. 

Der Verwaltungsrath der Schweizerischen Centralbahn 
hat eine neue Organisation und Vertheilung der Geschäfte 
des Direktoriums genehmigt. Gemäss dieser Vertheilung 
übernehmen künftig: Präsident Heusler: Präsidialgeschäfte 
und Finanzen; Direktor Oberer: Tarifwesen und übrige Ge- 
schäfte des kommerziellen Betriebes; Direktor Mast: Bahn- 
bau, Bahnunterhalt und Oberbaumaterial-Verwaltung; Direktor 
Fluri: Betriebsdienst und Hauptwerkstätte; Direktor Eris- 
mann: Rechtssachen, Grunderwerb, Materialverwaltung, 
Wagenkontrole, Hilfs- und Krankenkassen, Lagerhäuser und 
Speiseanstalt. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 

Der Verwaltungsrath der Vereinigten Schweizerbahnen 
macht bekannt, dass vom 1. Juli d. J. ab die Direktion der 
Gesellschaft in 3 Departements getheilt sei. Geschäftskreis I 
(Präsident Baumann): Verkehrswesen, Abrechnungs- und 
Hilfskassen; Kreis II (Vizepräsident Stamm): Zug- und Expe- 
ditionsdienst, Rechnungswesen und Centralbüreau; Kreis III 
(Direktor Sand): Bauten, Unterhalt, Aufsicht, Werkstätte, 
Gasanstalt, Kreisinspektoren und Materialverwaltung. 


Rhätische Bahn. 


Aus dem Geschäftsbericht der Rhätischen Bahn für das 
Jahr 1895 ist zu entnehmen, dass die im Berichtsjahre erfolgte 
Ausgabe von 8350000 Fres. 4 $ Obligationen zur Beschaffung 
der Mittel für den Bau Landquart-Thusis und zur Konversion 
des alten 4,5 2 Anlehens überzeichnet wurde. 

In Landquart sind 20 Arbeiterwohnungen für die Ar- 
beiter der dorthin verlegten Reparaturwerkstätte mit einem 
Kostenaufwande von 175000 Frcs. hergestellt worden. Die 
Zahl der Angestellten ist von 138 im Vorjahre auf 149 ge- 
stiegen. 

An Rollmaterial wurden für die alte Linie Landquart- 
Davos angeschaftt: 3 Wagen I. und II. Klasse, 1 Aussichts- 
wagen mit möglichst eleganter Ausstattung, für dessen Be- 
nutzung vom Eisenbahndepartement besondere Zuschläge be- 
willigt worden sind, und endlich 1 Schlafwagen mit Toilette 
und Salon. Letzterer Wagen wird oft benutzt. 

Die Kosten für Schneebruch (die Bahn steigt bekannt- 
lich auf die Höhe von 1633 m über dem Meere) beliefen sich 
auf 7787 Fres. gegen 6004 Frcs., 21986 Frces. und 25138 Fres. 
in den 3 vorangegangenen Jahren. 

Der Verbrauch an Lokomotivkohlen für 1 tkm ist von 
0,163 kg im Vorjahre auf 0,147 kg gefallen. 

Die Einnahmen erfuhren eine Steigerung von 5,2 5 gegen- 
über einer Durchschnittssteigerung von 22% in den Jahren 
1891—1895. Die Gesammteinnahmen betragen 741 254 Fres. 
gegen 704561 Frcs. im Vorjahre und die Ausgaben 385 244 
(356 703) Fres., sodass ein Ueberschuss von 356 010 Fres. gegen 
347 858 Frcs. im Vorjahre verbleibt. Die Gewinn- und Verlust- 
rechnung weist an weiteren Einnahmen auf: Saldovortrag 
vom Vorjahre 13275 Fres.,, Ertrag verfügbarer Kapitalien, 
inbegriffen 112500 Fres. Zins für geleisteten Vorschuss an die 
Baukosten Landquart-Thusis, 123 831 Fres.; Ertrag von Neben- 
geschäften 15500 Fres. und Zuschüsse aus den Spezialfonds 
32697 Free. An Ausgaben stehen diesen Beträgen gegenüber: 
Kontokorrentzinsen und Provisionen 5759 Frcs.; Verzinsung 
der konsolidirten Anleihen 319900 Frcs.;, Verwendungen zu 
Abschreibungen 5300 Frces.; Einlage in die Spezialfonds 
65500 Fres.; Verschiedenes 4 982 Fres. Demnach verbleibt ein 
Ueberschuss von 139422 Frcs., von dem 103 125 Frcs. für 3,75 5 
Dividende an die Aktionäre, 12 000 Fres. für Einlage in die 
Schneeräumungskosten-Reserve, 5000 Fres. für ausserordent- 
liche Einlage in den Unfalltonds und 19296 Frcs. als Vortrag 
auf neue Rechnung verwendet werden. Die zu amortisirenden 
Verwendungen betragen zur Zeit noch 85 000 Fres. 
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Aus Frankreich. 


Die Arbeitslöhne in den Betrieben des Staates und der Eisen- 
bahngesellschaften in Frankreich. 

Einem Verlangen der Arbeitskommission der Deputirten- 
kammer entsprechend, hatte der Französische Minister für 
Handel, Industrie, Post- und Telegraphenwesen vor einiger 
Zeit das Arbeitsamt (Office du travail) beauftragt, durch be- 
sondere Erhebungen die Vertheilung des gesammten Perso- 
nals der in den Betrieben des Staats, d. h. in der Tabak- und 
Zündholzfabrikation, und in den Betrieben der Eisenbahnge- 
sellschaften beschäftigten Arbeiter und Beamten (ouvriers et 
agents) auf die verschiedenen Lohnklassen festzustellen unter 
Berücksichtigung des Geschlechts und des Lebensalters und 
unter Angabe der neben dem baaren Lohn gewährten Zuwen- 
dungen (subvention). Die Ergebnisse dieser Erhebungen sind 
jetzt veröffentlicht; wir theilen in nachstehendem einiges aus 
denselben mit. 

Die Erhebungen umfassten im ganzen ein Personal von 
174864 Arbeitern und Beamten beiderlei Geschlechts, von 
welchen auf die Betriebe der Eisenbahngesellschaften (es sind 
dies in erster Linie die 7 „Grandes compagnies“: Nord, Est, 
Paris-Lyon-M&diterrande, Midi, Orleans, Etat und Ouest, so- 
dann die 4 „Compagnies secondaires“: Societe des Chemins de 
fer departementaux, Societe des Chemins de fer &conomiques, 
Societ&e des Chemins de fer du sud de la France, Societe des 
Chemins de fer du Medöc) und zwar auf die der „Grandes com- 
yagnies“ 136177 Personen männlichen und 18727 weiblichen 

eschlechts, auf die der „compagnies secondaires“ 2410 Per- 
sonen männlichen und 309 weiblichen Geschlechts entfallen. 
Auf die verschiedenen Altersklassen vertheilt sich das Per- 
sonal der Eisenbahngesellschaften wie folgt: 


männliche weibliche 
won Personen 
8 | 8 
12—18 Jahren 1 2 
19—25 Mr 6,4 9,5 
26—45 ” 71 70,5 
46—60  , 20,6 17 
über 60 . 1 1 


In den Betrieben der Eisenbahngesellschaften sind die 
Löhne iast immer Zeitlöhne. Die Dauer des Arbeitstages 
wechselt hier entsprechend den Erfordernissen des Dienstes. 
Die im Eisenbahnbetriebe beschäftigten Personen weiblichen 
Geschlechts bestehen zumeist aus den Barrierenwärterinnen 
{Gardes-barrieres), in der Regel Frauen von Angestellten. 
Sie versehen ihren Dienst in der freien Zeit, die ihnen der 
Haushalt lässt, und verdienen neben freier Wohnung baar 
16—40 Fres. im Monat. Bei dem männlichen Personal der 
Eisenbahnbetriebe werden unterschieden die in Stundenlohn, 
Tagelohn und aufs Stück arbeitenden Männer von den in Mo- 
natsgehalt stehenden. Von den ersteren verdienen, auf die 
Stunde berechnet, 55% von 0,276—0,415 Fres. in der Stunde und 
852% von 0,226-0,550 Fres. in der Stunde. Von den in Monats- 
gehalt stehenden Personen verdienen dagegen 56% von 86 bis 
135 Frcs. im Monat und 84% von 71—165 Frcs. im Monat. 

Ungefähr 15% der Beamten (agents) der Eisenbahnge- 
sellschaften haben Dienstwohnung. Diese wird auf einen 
Werth von etwa dem 10. Theil des Diensteinkommens ge- 
schätzt. Als Zuwendungen, welche die Eisenbahngesell- 
schaften neben dem Baarlohn ihren Angestellten gewähren, 
werden vom Arbeitsamt ausser der Dienstwohnung noch ge- 
nannt: freie Eisenbahnfahrt, Verabreichung von Getränken, 
von warmen im Winter, kalten im Sommer, während des 
Dienstes; Entschädigungen im Fall besonderer drückender 
Familienverhältnisse; Arzt und Arznei in Krankheitsfällen 
und besondere Pensionseinrichtungen. Die Kosten aller dieser 
Zuwendungen ausser dem Baarlohn werden im ganzen auf 
etwa 152 des Baarlohns geschätzt. 

Um die oben über die Lohn- und Gehaltshöhe des Eisen- 
bahnpersonals mitgetheilten, nicht erschöpfenden, Prozent- 
zahlen zu ergänzen, fügen wir aus den Spezialnachweisungen 
noch folgendes hinzu. 

... Von den in den Betrieben der Eisenbahngesellschaften 
(beider Arten) beschäftigten im ganzen 138587 männlichen 
Arbeitern und Beamten (agents) erhalten 71273 Monatsgehalt, 
und zwar monatlich 


Fres. | Personen | Fres. Personen 
bis 15 | 6 111135 17 592 
16— 25 | 3 136—165 11 038 
26— 40 | 7 166—185 3 407 
41— 55 33 186 —225 2 680 
56— 70 846 226 —275 1899 
71— 85 8651 276—875 2171 
86—110 22 578 über 875 267 


Von diesen in Monatsgehalt stehenden Angestellten hat 
etwa der dritte Theil Dienstwohnung. 

Von den weiblichen Angestellten werden sämmtliche 
monatlich gelöhnten (15319), wie es scheint, in der Statistik 
des Arbeitsamts als „Gardes-barrieres* angenommen; doch 
finden wir unter diesen Frauen immerhin 672 mit mehr als 
40 Fres. monatlich, 31 mit mehr als 70 Frcs., 15 mit mehr als 
85 Fres., 9 mit mehr als 110 Frcs. und 5 mit 136—165 Fres. 

Unter dem in Stunden- und Tagelohn oder in Stücklohn 
arbeitenden Personal der Eisenbahngesellschaften sind im 
ganzen nur 3717 weibliche Personen ersichtlich gemacht ohne 
jede nähere Angabe über die Verwendung. Die tägliche 
Arbeitszeit beläuft sich auf 10-15 Stunden, der Stundenlohn 
in 2313 Fällen . auf 0,076—0,125 Frcs., in 739 Fällen sogar nur 
auf 0,025—0,075 Fres., in den übrigen Fällen auf etwas mehr. 

Von den im ganzen 67314 im Stunden-, Tage- oder 
Stücklohn arbeitenden Männern verdienen, bei einer täglichen 
Arbeitszeit von 9—12 Stunden, in der Stunde 


Fres. Personen | Frecs. Personen 
0,025— 0,075 67 | 0,416— 0,550 13 520 
0,076—0,125 355 0,551—0,650 4 728 
0,126—0,175 312 0,651—0,750 2 375 
0,176—0,225 978 0,751—0,90 1013 
0 226 — 0,275 6 800 0,91 -1,10 251 
0,276 — 0,350 23 863 1,11—1,50 98 
0,351—0,415 12 929 über 1,50 25 


Bei. diesen Personen ist die Zuwendung von freier Woh- 
nung nicht ersichtlich. 

In bezug auf die gesammte Erhebung ist übrigens zu 
bemerken, dass sie sich nicht auf die sämmtlichen Zahlungen 
eines ganzen Jahres erstreckt hat, sondern nur auf einen Zahl- 
tag. Einen streng zuverlässigen Aufschluss über die absolute 
Lohnhöhe hat man in ihr nicht zu suchen, wohl aber ein 
ziemlich treues Bild der Lohnverhältnisse der verschiedenen 
Arbeiter und Angestellten unter einander. 


Personalnachrichten. 
Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Der Ober-Baurath Wetz, seither Hessischer Regierungs- 
kommissar bei der Hessischen Ludwigsbahn, welcher an den 
Vorbereitungen zur Verstaatlichung derselben einen wesent- 
lichen Antheil nahm, ist als vortragender Rath in das Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten berufen worden. 

Der Geheime Baurath und vortragende Rath im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten Wilhelm Arthur Schneider 
ist zum Geheimen Ober-Baurath ernannt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Baeseler, 
bisher in Minden, ist als Vorstand der Betriebsinspektion nach 


‚Weimar versetzt worden. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 

Dem Inspektor Müller, Vorstand des Tarifbüreaus der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, ist die Stelle des 
Ministerialsekretärs bei dem Ministerium der auswärtigen 
Angelegenheiten, Abtheilung für die Verkehrsanstalten, mit 


. den Dienstrechten eines Kollegialassessors unter Beförderung 


desselben zum Finanzassessor übertragen worden. 
Abtheilungsingenieur, tit. Bauinspektor Kübler bei 
dem bautechnischen Büreau der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen, z. Zt. Vorstand der Eisenbahn - Bausektion 
Friedrichshafen, wurde zum Bauinspektor für den Eisenbahn- 


bau befördert. 


.. .. Badische Staatseisenbahnen. 
Dem technischen Referenten im Ministerium des Gross- 
herzoglichen Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten 
Baurath Adalbert Baumann ist. eine etatsmässige Kolle- 
en bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen und 
em Bahnbauinspektor Oberingenieur Edwin Kräuter die 
Stelle eines technischen Referenten bei diesem Ministerium 
unter gleichzeitiger Einräumung von Sitz und Stimme im 
Kollegium der Generaldirektion der Staatseisenbahnen über- 
tragen, worden. 
er Eisenbahningenieur Franz Michaelis und der 
Eisenbahnarchitekt Ludwig Herr in Karlsruhe sind dem 
Grossherzoglichen Bahnbauinspektor des Bezirks Rastadt zu- 
getheilt, der Regierungs-Baumeister Emil Schnabel in 
Karlsruhe dem Grossherzoglichen Bahubauinspektor daselbst 
beigegeben, der Regierungs-Baumeister Otto Hardung in 
Karlsruhe zum Grossherzoglichen Bahnbauinspektor in Brei- 
burg und der Eisenbahningenieur Eugen Riegler in Frei- 
burg zum Grossherzoglichen Bahnbauinspektor in Waldshut 
versetzt worden. 


Be) 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. September cr. wird die Reststrecke Sorau-Benau der Nebenbahn 
Sorau - Benau - Christianstadt dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. An der 
Strecken liegen ausser den beiden Anschlussstationen Sorau und Benau an die 
Hauptbahnen in der Richtung von Sorau her die beiden Haltestellen Grabig und 
Laubnitz, welche Befugnisse zur Abfertigung von Personen, Gepäek, Stück- und 
Wagenladungsgütern, Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen besitzen. Für 
die Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen sind die neuen Verkehrsstellen 
nicht eingerichtet. Die Neubaustrecke gehsn mit den Haltestellen Grabig und 
Laubnitz zur Betriebsinspektion Sorau, Maschineninspektion Breslau II, Werk- 
stätteninspektion Guben und Verkehrsinspektion Glogau. 

Dem Personenverkehr dienen die nachstehend angegebenen zwischen Christian- 
stadt über Benau nach Sorau verkehrenden Züge: 


Bosaa cur .|, 009, | ntfer, 694 | 696 | 608 
nung Stationen 

IL.—IV. Klasse km 11.—IV. Klasse 
5.42 | 11.48 | 4.20 0,0 | Abf. Sorau Ank. | 8.26 | 3.42 | 7.50 
5543 | 11.54 | 431 3,3 y Grabig A 8.18 | 3.34 | 7.2 
6.08. | 12.07 | 4.44 7,6 Laubnitz 804 | 819 | 72 
6.20 :| 12.19 | 4.56 gu 1 Ank. Benau Abf. | 7.47 | 3.02 | 7.10 
625 | 1225 | 5.05 Abf. rn Ank. | 7.42 | 257 | 7.2 
6.41 | 1241 | 5.21 19,3 v Dubrau A | 726 | 241 | 6.46 
6.51 | 12.51 5.31 23,5 | Ank. Christianstadt Abf. | 7.15 | 2.30 | 6.35 


Es gelangen nur Fahrkarten II. bis IV. Wagenklasse zur Ausgabe. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für den Güterverkehr innerhalb der Tarif- 
gruppe II (Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz und Posen) sind in dem am 
15. August d. J. erschienenen Gruppentarif II enthalten. Desgleichen sind die 
Frachtsätze für Steinkohlen etc. vom Niederschlesischen Grubenbezirk nach Grabig 
und Laubnitz in dem am 15. August d. J. erschienenen Nachtrag 2 zum Nieder- 
schlesischen Kohlentarif bereits aufgeführt. 

Soweit in den Wechseltarifen mit -der Tarifgruppe II und im Verkehr mit 
der Grossherzoglich Oldenburgischen Staatsbahn keine Tarifnachträge mit direkten 
Entfernungen und Frachtsätzen für Grabig und Laubnitz bis zum 1. September d. J. 
erscheinen, sind bis auf weiteres der Frachtberechnung Entfernungen zu Grunde 
zu legen, welche unter Zuschlag nachstehender Kilometer an die für Benau oder 
Sorau bestehenden Entfernungen gebildet werden, je nachdem sich die niedrigsten 
Gesammtentfernungen ergeben: 


Zuschlag an die Entfernung von 
Für Benau Sorau 
syirdkm | ku 
EN ERTTE TE 10 | 4 
baubnitz7si:1.024% 6 8 
Breslau, den 27. August 1896. (1690) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


i ird am 1. September 
Mecklenburg - Pommersche Schmal- gutverkehr dient, wir p 
spurbahnen. Am heutigen Tage ist der ng Für A Ri Br Au l S, 4 u Es 
hagen unserer Neubaustrecke von | NEUng von Fahrzeugen und Spreng- 
Anklam nach Leopoldshagen für den stoffen ist auch fernerhin ausgeschlossen. 
Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güter- Königsberg i/Pr.,den25. Aug.1896. (1693) 
verkehr eröffnet! ö Königliche Eisenbahndirektion. 


Friedland Mecklbg., den 28. Aug. 1896. Am 1. Oktober 1896 wird der an der 

Direktion. (1691) Strecke Insterbürg-Lyck zwischen Ko- 
wahlen und Marggrabowa belegene 
Haltepunkt Stoosznen für den Eil- 
und Frachtstückgut-Verkehr 


öffnet und gleichzeitig in den G . 
nischen Lokaleisenbahn Eszek - Batrina et here Danzies Rönlssberk 


wurde wegen der durch Wolkenbrüche in Preussen), in die Gruppen-Wechsel- 
entstandenen Dammrutschungen zwi- tarife der Preussischen Staatsbahnen, 
schen den Stationen Londjica und an denen die Gruppe I betheiligt ist, 
Zoljan am 17. August |, J. auf unbe- sowie in den Oldenburg - Ostdeutsch- 
stimmte Zeit eingestellt. Der Personen- Berlin - Stettiner Güterverkehr einbe- 
verkehr wird vorläufig durch Umsteigen zogen. Fahrzeuge und Sprengstoffe 
und Ueberführen des Gepäcks aufrecht werden in Stoosznen nicht abge- 
erhalten. fertigt. 
Budapest, am 24. August 1896. (1692) Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
Die Direktion theilen die Güter - Abfertigungsstellen 
der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen, Auskunft. 

Königsberg i/Pr.,den 23. Aug. 1896. (1694) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen.) 


2. Eröffnung von Stationen | nur dem Personen-, Gepäck- und Stück- 


3. Verkehrsstörungen. 
Der Güterverkehr auf der Slavo- 


4. Güterverkehr. 


Die an der Strecke Thorn - Insterburg 
zwischen Biessellen und Allenstein be- 
legene Haltestelle Hermsdorf in 
Ostpreussen, welche gegenwärtig 


Zu dem vom 1. Mai 1895 an gültigen 
Holz-Ausnahmetarife ist mit Gültigkeit 
vom 15. September d. J. der Nachtrag IV 
ausgegeben worden (gratis). 

Strassburg, den 20. August 1896. (1695) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 

Deutsch - Belgischer . Güterverkehr. 
Die durch Nachtrag XIV vom 1. Juli 
. J. zum Deutsch - Belgischen Güter- 
tarif, Theil II, Heft 1, vom 1. August 
1891 für die Stationen Bremer- 
haven und Geestemünde einge- 
führten anderweitigen, grösstentheils 
erhöhten Anstosssätze finden nur auf 
den ÖOrtsverkehr der beiden Stationen 
Anwendung. Für die über See ein- und 
ausgehenden Güter werden mit Gültig- 
keit vom 1. September d. J. die früheren 
Anstosssätze wieder eingeführt. 

Köln, den 28. August 1896. (1696) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Nordwestdeutsch - Linksrheinischer 
Güterverkehr. Am 1. September d. J. 
tritt zum Tarif für den bezeichneten 
Verkehr der 4. Nachtrag in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Köln, den 26. August 1896. (1697) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsceh-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit nnd über Elsass-Lothringen.) 
Zu Theil IIa Heft 9 tritt am 10. Sep- 
tember der Nachtrag I in Kraft (gratis). 
Derselbe enthält Frachtsätze für die 
Stationen Höhr-Grenzhausen und 
Wirges der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M. 

Strassburg, den 20. August 1896. (1698) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Gültigkeit vom 1. September l. J. ist für 
die Beförderung von Aepfeln und Birnen, 
unverpackt oder in Säcken verpackt, 
in Wagenladungen von 10000 kg ab 
Schweizerischen Stationen 
nach den Deutsch - Schweize- 
rischen, Oesterreichisch- 
Schweizerischen und Franzö- 
sisch-Schweizerischen Grenz- 
stationen ein Exporttarif er- 
schienen, welcher auch für den Verkehr 
ausderSchweiznach Basel Bad. Bhf. 
transit und Waldshut transit 
anwendbar ist. Dieser Tarif kann von 
unserem Güter-Tarifbüreau unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 28. August 1896. (1699) 

Generaldirektion. 


Oldenburgische Staatsbahnen. Zum 
Gütertarif (Theil II) für den Binnen- 
verkehr tritt am 1. September d. J. 
der Nachtrag V1l in Kraft, enthaltend 
neben Berichtigungen und Ergänzungen 
einen neuen Ausnahmetarif für Ziegelei- 
fabrikate zur Ausfuhr über See. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 29. August 1896. (1700) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. September. d. J. 
wird je ein Nachtrag I zum Tarifheft 
„Theil II“ und zu den Heften 1, 2, 3, 4, 
5 und 6 der Abtheilung B (Verkehr mit 
Elsass-Lothringen) eingeführt. DieNach- 
träge enthalten Aenderungen und Er- 
gänzungen der Haupttarife, insbesondere 


anderweitige ermässigte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 7 für Eisenerze usw. 
Soweit durch die Nachträge Frachter- 
höhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen niedrigeren Sätze noch bis zum 
15. Oktober d. J. in Geltung. 

Die Nachträge sind je zum Preise von 
0,10 4 durch die Abfertigungsstellen 
käuflich zu beziehen. 

Köln, den 29. August 1896. (1701) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch - Alexandrowoer Grenzver- 
kehr. Am 20. August/l. September 1896 
alten/neuen Stils kommt zum Tarif für 
die direkte Beförderung von Gütern zwi- 
schen Alexandrowo loco und 
transito einerseits und Deutschen 
Stationen andererseits Heft 1 ein An- 
hang zur Einführung. Enthaltend den 
Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen, Stein- 
kohlenbrikets und Koks von 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirke Kattowitz und Breslau nach 
Alexandrowo, Station der War- 
schau-Wiener Eisenbahn. 

Druckstücke dieses Ausnahmetarifs 
sind bei den Fahrkarten-Ausgabestellen 
unseres Bezirks unentgeltlich zu haben, 

Bromberg, den 27. August 1896. (1702) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Kohlenverkehr aus dem Ruhrgebiet 
nach den Rheinhäfen bei Duisburg, 
Hochfeld und Ruhrort Hafen. Am 1. Sep- 
tember d. J. tritt an Stelle des Tarifs 
vom 1. Februar 1894 ein neuer Aus- 
nahmetarif in Kraft, welcher — zum 
Theil erst später gültige -- Frachtsätze 
für neu aufgenommene Stationen und 
theilweise ermässigte F'rachtsätze nach 
dem Hochfelder Hafen, im übrigen aber 
die seitherigen Frachtsätze enthält. Ab- 
drücke des neuen Tarifs sind bei den 


betheiligten Güterabfertigungsstellen 
für je 20 8 zu haben. 
Essen, den 297. August 1896. (1703) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Grand Central Belge) Güterverkehr. 
An Stelle der Ausnahmetarife vom 
1. April 1888 für die Beförderung von 
Steinkohlen, Koks (ausgenommen Gas- 
koks) und Steinkohlenbrikets in ge- 
schlossenen Sendungen von 200 bis 300 t 
nach Stationen der Grossen Belgischen 
Centraleisenbahn 

a) von Stationen des Ruhrreviers, ein- 
schliesslich der Station Homberg 

über Dalheim, i 
b) von Stationen des Aachener Gebiets 

über Aachen 
tritt am 1. September d. J. je eine neue 
Ausgabe in Kraft. Durch die neuen 
Tarifausgaben werden erleichternde Be- 
stimmungen über die Auflieferung der 
geschlossenen Sendungen eingeführt, 
sowie einige Kohlen - Versandstationen 
in den Verkehr neu aufgenommen. Die 
seitherigen Frachtsätze sind unverän- 
dert geblieben. Preis der neuen Tarif- 
ausgabe je 0,10 .# 

Essen, den 28. August 1896. (1704) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Main - Neckar - Oberhessischer Per- 
sonenverkehr. Vom 1. September d. J. 


= ee 


ab findet für den Verkehr Darm- 
stadt M.N. nach und von Londorf 
direkte Personen- und Gepäckabferti- 
gung statt. Nähere Auskunft. ertheilen 
die genannten Stationen. 

Giessen. den 24. August 1896. (1705) 

Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


6. Verdingungen. 


Lieferung von geschnittenen Fahr- 
karten. Die Lieferung der vom 1. De- 
zember d. ab für den Bezirk der 
unterzeichneten Königlichen Eisenbahn- 
direktion erforderlichen geschnittenen 
ein und mehrfarbigen Fahrkarten, Ed- 
monson’schen Systems soll auf unbe- 
stimmte Zeit verdungen werden. Be- 
dingungen und das zum Angebot zu 
benutzende Formular liegen im dies- 
seitigen Centralbüreau hierselbst, 
Fürstenstrasse Nr. 1 bis 10, zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
portofreie Einsendung von 60 43 bezogen 
werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote, 
denen Kartenproben beizufügen sind, 
werden in dem am 
Dienstag, den 29. September d. J,., 

Vormittags 10 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfin- 
denden Termine eröftnet. 


Der Zuschlag erfolgt bis zum 24. Ok- 
tober d. J. 
Magdeburg, den 297. August 1896. (1706) 
Königlie e Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Verdingung. Der Verkauf der alten 
Eisenkonstruktion der Werrabrücke auf 
der Linie Wernshausen - Schmalkalden, 
Gesammtgewicht etwa 44000 kg, wird 
hiermit öffentlich ausgeschrieben. 

Näheres enthalten die bei uns auslie- 
genden Verdingungsunterlagen, welche 
auch gegen kostenfreie Einsendung von 
10 3 von hier bezogen werden können. 

Termin am 15. September d. J,, 
Mittags 12 Uhr. Zuschlagsfrist 
3 Wochen. 

Meiningen, 27. August 1896. (1707) 

Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion. 


on allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weltaus wIrksamster das 


Avenarlus 


Garbolineum 


D. R.-Pat. No. 46021. 
Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 
WERE" erprobte Originalmarke. 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 
‘* Stuttgart, Hamburg, Berlin & Köln. 


= 


m) 


SEN 


mn ne men en 


&& 


Are Ion 


Büsscher & Hoffmann 
(m. b. H.) 


Bhf. Eberswalde, Halle a. S., Strassburg i. E., Mainz, Mariaschein i. B. 
Filialen: Breslau, Königsberg i. Pr., Nürnberg. 


Einf. und Doppel -Pappdächer: verbesserte Holzcementdächer. | 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduct 


mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


Hi Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
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Berlin und seine Eisenbahnen 1846—1898. 
(Schluss aus Nr. 69.) 


Die ursprüngliche Annahme, dass der Güterverkehr als 
Einnahmequelle im Eisenbahnbetriebe nur eine untergeordnete 
Rolle spiele, hätte bei einigem Nachdenken leicht als eine 
irrige erkannt werden können. Ein entwickelter Personenver- 
kehr ist ohne einen vermehrten Güterumlauf nur örtlich 
denkbar; nicht der blosse Hang zu Vergnügungen, die Pflege 
‚persönlicher Beziehungen oder dergl. können dem Personenver- 
'kehr allein einen nachhaltigen Aufschwung gewähren. 


Es nimmt denn auch nicht Wunder, wenn die Behand- 
lung des Berliner Güterverkehrs in seiner grossen Mannig- 
faltigkeit einen ungleich breiteren Raum einnimmt, als die des 
Personenverkehrs, und wenn ein so bedeutendes Handelscentrum 
wie Berlin der Gegenstand der Betrachtung ist, muss sich in 
ihr auch das wirthschaftliche Bild des ganzen Landes, ja ganz 
Deutschlands, wiederspiegeln. 

Was nützte früher die Erkenntniss der günstigen geogra- 
phischen Lage Berlins! Seine Vorzüge in dieser Richtung 
konnten. bei der politischen Zerfahrenheit der Deutschen Ge- 
biete nicht zur Geltung kommen. Dennoch verdankt es Berlin 
seiner Wasserstrasse, der Spree, dass es als Handels- und 
Fabrikstadt schon lange vor der Erbauung seiner Eisenbahnen 
von nicht geringer Bedeutung gewesen ist. Zu der natürlichen 
treten eine Reihe von künstlichen Wasserstrassen. Wenn auch 
die Güterbeförderung damals wesentlich bei der Segelschifffahrt 


ruhte, so war doch auch die von der Seehandlung betriebene 
Dampfschifffahrt auf der Spree, Havel und Elbe von beson- 
derer Bedeutung; aber sie ging bald ein. Die Festschrift ent- 
hält recht interessante Aufschlüsse aus jener dem Eintritt der 
Eisenbahnen in das Verkehrsleben voraufgehenden Zeit. Der 
Wassertransport hatte seine sehr grossen Mängel; unzuläng- 
lich wie die Lieferzeit war auch die Sicherheit des Eigenthums. 
Dazu kam die Zollnoth und die Unklarheit und Unsicherheit 
in den Tarifen. 


Als die Eisenbahn dem Wasserwege die feineren Waaren 
und solche, die eine höhere Fracht vertragen konnten, ab- 
spenstig machte, folgte bald eine sehr erhebliche Ermässigung 
der Wasserfrachtsätze; allmählich wurde wieder der Wasser- 
verkehr gehoben, nach und nach — wenn auch anfänglich sehr 
langsam — stieg er so sehr, dass das Wasser seine Bedeutung 
als Beförderungsmittel neben den Eisenbahnen im Berliner 
Verkehr zurückgewann. 

Mit seinem günstig entwickelten Eisenbahnnetz ist Berlin 
allen anderen Gebieten Deutschlands weit vorausgeeilt. Es war 
schon 1847 zum ' wichtigsten Eisenbahnknotenpunkt im Deut- 
schen Reich geworden und diesen Vorsprung vermochte es 
durch ein rasches Emporblühen seines Verkehrs, seines Han- 
dels und seiner Industrie nachhaltig auszunützen. Den nächsten 
und unmittelbaren Nutzen hieraus zog Berlins Eisenindustrie 
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bis sich diese allmählich an den Fundstätten der Steinkohle | 


und Eisenerze selbst ansiedelte. Dann vollzog sich allmählich 
der Niedergang dieser Industrie. Andere Zweige der Metall- 
waarenindustrie gelangten zu hoher Blüthe. In den Handels- 
beziehungen führten die Eisenbahnen eine grundsätzliche 
Wandlung zunächst nicht herbei; sie suchten den vorhandenen 
Verkehr an sich zu ziehen, aber 1850 und 1851 wird schon be- 
richtet, dass „Berlin im Begriffe steht, in die Reihe derjenigen 
Städte einzutreten, welche die grösseren und bedeutenderen 
Handelsbeziehungen vermitteln.“ Im Getreide und in anderen 
Erzeugnissen der Landwirthschaft steigerte sich zunächst 
Berlins Handel zum Grosshandel; für die Potsdamer und An- 
halter Bahn bildeten sie Hauptgegenstände des Versands. Den 
östlichen Landestheilen wurde mit dem fortschreitenden Bau der 
Ostbahn ein lohnendes Absatzfeld für ihre Erzeugnisse auf 
dem Berliner Markt eröffnet; damit erlangte der Viehhandel 
eine grössere Bedeutung. Die Bedeutung des Kohlenverkehrs 
trat für Berlin erst nach und nach in die Erscheinung. Erst 
als die Niederschlesisch-Märkische Bahn den Einpfennigtarif 
für die Beförderung Oberschlesischer Kohlen nach Berlin zur Ein- 
führung brachte, wurde der Grund zu der späteren ungeheuren 
Ausdehnung dieses Verkehrs gelegt, zum Nutzen der Allge- 
meinheit und der Bahn gleichzeitig, An der Görlitzer Bahn, 
die sonst mehr die lokalen Beziehungen pflegte, entwickelte 
sich eine bedeutende Ziegelindustrie. Die Lehrter, Dresdener 
und Wetzlarer Bahn hatten für den Güterverkehr keine tiefere 
Bedeutung. Wichtiger war die Nordbahn. Wenn späterhin 
für den Fernverkehr neue Linien an die Hauptstadt nicht 
herangeführt wurden, so sind doch die an die Verstaatlichung 
geknüpften Hoffnungen für die Verkehrsverhältnisse, die För- 
derung der Volkswohlfahrt, die Landesvertheidigung, sowie 
die Finanzen des Landes in Erfüllung gegangen; dank der Er- 
höhung der Leistungsfähigkeit der Berliner Eisenbahnen, der 
günstigen Einwirkungen in den Gütertarifen, dem weiteren 
Ausbau des Bahnnetzes überhaupt. Nicht minder segensreich 
wie die Eisenbahnen, haben indessen auch die Wasserstrassen 
gewirkt, insbesondere in den beiden letzten Jahrzehnten. 

Die Festschrift wendet sich, nachdem sie so einen grossen 
Blick gleichsam aus der Vogelschau auf die Verhältnisse ge- 
worfen, der Einzelbetrachtung zu, die ein Bild der Verhältnisse 
entrollt, das in allseitig erschöpfender Darstellung die Er- 
scheinungen bis in ihr innerstes Wesen ergründet und klar- 
stellt und allenthalben reiches thatsächliches Material sprechen 
lässt. 

Wie im Personenverkehr ist in Hinsicht der Tarifirung 
auch im Güterverkehr anfänglich viel probirt und herumge- 
tastet worden. Was die Festschrift hinsichtlich der Tarif- 
systeme, der Tarifsätze ausführt, zeigt beredt die ganze Ver- 
worrenheit in der Handhabung des damaligen Beförderungs- 
wesens. Nicht minder unvollkommen waren auch im übrigen 
die gesetzlichen und sonstigen Bestimmungen, durch die das 
Rechts- und Transportverhältniss zwischen der Bahn und dem 
Publikum geregelt wurde. Die weitgehenden Unterschiede in 
den Frachtvorschriften, Frachtklassen und in der Frachtbe- 
rechnung hatten Missstände im Gefolge, die sich um so fühl- 
barer machten, je mehr die Bahnsysteme in einander ver- 
wuchsen. Hier und in anderen Dingen ein einheitliches Vor- 
gehen anzubahnen, ist Aufgabe des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen geworden. Wie er dieser Aufgabe gerecht 
wurde, ist an anderer Stelle eingehender dargelegt*); auf dem 
Gebiete der Gütertarife treten freilich seine Erfolge am 
wenigsten hervor; erfolgreich waren indessen die Versuche, 
im engeren Rahmen Einzelverbände herzustellen; 1848 entstand 
der Norddeutsche, 1851 der Mitteldeutsche Verband; der Osten 
Berlins erfreute sich infolge des staatlichen Einflusses einer 
grösseren Einheitlichkeit. Mit dem Ausbau der Linien nahm 
die Zahl der Verbände zu, aber schliesslich haben sie die 
Verhältnisse nur verwickelter gemacht und man begann an 


*) Vergl. Nr. 49 8. 481 d. Ztg: 


eine durchgreifende Retorm zu denken, die indess erst 1877 in 
befriedigender Weise erreicht wurde. Wesentlich unter Mit- 
wirkung der Regierungen wurde am 12./13. Februar 1877 schliess- 
lich das einheitliche Deutsche Tarifschema im einzelnen end- 
gültig festgestellt, das späterhin noch weiter ausgestaltet 
wurde. Eingehenderes über den ganzen Verlauf der Ereig- 
nisse ist in der Festschrift nachzulesen. Unter der Mitwir- 
kung einer ständigen Tarifkommission und eines Verkehrs- 
ausschusses wurde an der weiteren Fortbildung des einheit- 
lichen Gütertarifs gearbeitet. Wie auf dem Gebiete der Güter- 
klassifikation, so sind auch in der Einheitlichkeit der Grund- 
taxen einschneidende Reformen erzielt worden, mit der 
Verstaatlichung der Preussischen Staatsbahnen geschah hierin 
der bedeutsamste Schritt, der regelrechte nach gleichmässigen 
Einheitssätzen umgerechnete Tarife, eine allgemeine Frachten- 
tabelle für den ganzen Staatsbahnbereich und die direkte Ab- 
fertigung zwischen allen Stationen und öffentlichen Halte- 
stellen des Güterverkehrs für das Gesammtgebiet brachte; 
diese Neuordnung blieb nicht ohne Rückwirkung auf die 
übrigen Deutschen Verwaltungen und die Folgen dieser ge- 
sunden Verkehrspolitik kamen auch Berlin, seiner Kaufkraft 
und seinem Unternehmungsgeist fördernd zu Hilfe, und we- 
sentlich erleichtert wurde diese günstige Entwickelung durch 
eine sachgemässe Ausgestaltung der Ringbahntarife. Wie sich 
diese allmählich vollzogen hat, ist in einem besonderen Ka- 
pitel eingehend geschildert. Ueberall dasselbe Fortschreiten 
nach segensreicher Einheit, das zu Erfolgen führt, wie sie 
nicht schlagender vor Augen geführt werden können, als durch 
die Reihenfolge von Zahlendarstellungen, in denen die Fest- 
schrift zeigt, wie sehr auf den einzelnen Bahnlinien die Fracht- 
sätze im Zeitraum von 50 Jahren heruntergegangen sind. Die 
äussere Form der Tarife für das Gebiet der Preussischen 
Staatsbahnen erfuhr seit 1880 eine wesentliche Vereinfachung 
und auch im Berliner Verkehr eine wesentliche Verbesserung. 


Das Jahr 1892 brachte die Ratifikation des Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr. Heute 
ist es möglich, für die grosse Mehrzahl der im Verkehr mit den 
einzelnen Ländern vorkommenden Güterarten in den wichtige- 
ren Verkehrsverbindungen, somit namentlich auch im Verkehr 
mit Berlin, die Güter von der Versand- bis zur Bestimmungs- 
station unter Berechnung feststehender einheitlicher Frachten 
direkt abzufertigen. Für derartige Güter stehen innerhalb 
Berlins umfassende Anlagen zur zollamtlichen Behandlung 
zur Verfügung, unter denen die neue Packhofsanlage in 
erster Reihe steht. Für Berlins Handel und Industrie im 
direkten Bahnverkehr sind Oesterreich - Ungarn und Russland 
die wichtigsten Gebiete; die Entwickelung ihres Verkehrs mit 
Berlin ist in der Festschrift eingehender geschildert. 


Es ist nicht die Absicht, den weiteren Abschnitten dieses. 
mustergültig durchgearbeiteten Theils der Festschrift, der 
mit wissenschaftlicher Schärfe aus dem Allgemeinen die Fol- 
gerungen auf das Besondere der Berliner Verhältnisse zieht, 
mehr ins einzelne zu folgen. Die Kapitel über die Spedition 
und den Sammelverkehr, die Güter-An- und Abfuhr in ihrer 
geschichtlichen Entwickelung und ihrer jetzigen Gestaltung 
wollen studirt sein; sie lehren, wie der Bruch mit dem Alten 
nicht sofort zu vollkommeneren Verhältnissen führt; diese 
sind erst die Frucht langer Jahre. | 

Eine eigenartige Regelung der Verkehrsverhältnisse hat 
eine Anlage erheischt, die für die Bevölkerung Berlins eine 
ungeheure Wichtigkeit in der Versorgung mit Lebensmitteln 
erlangt hat, nämlich die Centralmarkthalle Hier haben die 
Verhältnisse aus sich heraus ihre Ordnung gefunden; Anlagen 
ähnlicher Art, die hätten vorbildlich sein können, gab es nir- 


gends; umgekehrt ist diese Berliner Versorgungsanstalt für 


andere ein Vorbild geworden. 

Soweit das erste Kapitel des den Güterverkehr betref- 
fenden Theiles der Festschrift. Das zweite wendet sich 
zur Feststellung des Umfangs des Güterverkehrs, der in 
seiner Gesammtheit für die Jahre 1853, 1868, 1880, 1883 bis 
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1887, 1R90. 1892, 18% und 189% nachrewiesen wird, während | auch die ganze Organisation des Betriebes der Verkehrsmittel 


für die einzelnen Erzeugni-se der Verkehr für die Jahre 1883, 
1890 und 1895 aufgeführt ist. Es handelt sich im letzteren 
Falle um die Erzeugnisse der Land- und Forstwirthschaft, 
des Berg- und Hüttenwesens, der Bedürfnisse des Bauwesens 
und sonstiger Güter im Versand und Empfang auf dem Bahn- 
und Wasserwege. Berlin allein hat etwa denselben Güter- 
verkehr wie das Königreich Württemberg und übertrifft die 
Pfalz, Elsass-Lothringen, die Provinz Pommern. Das Gesammt- 
bild des Güterverkehrs Berlins auf den Eisenbahnen und 


Wasserstrassen in den Jahren 1883 und 1895 ergibt die nach- 


stehende Uebersicht. Es betrug in abgerundeten Beträgen: 


1883 | 1895 | die Zunahme 
a > t t L 
die Zufuhr . SR 5 700 000 9 330 000 57 
BNbTuhT. 0. ‘ 795 000 1 341 000 46 
der Gesammtverkehr 6 500 000 | 10670000 | 56 


Ungeachtet des weit verzweigten Eisenbahnnetzes be- 
wegt sich noch heute etwa die Hälfte des Gesammt - Güter- 
verkehrs auf den Wasserstrassen und dabei ist bemerkens- 
werth, dass die Bahnen dem Wasserwege hinzutreten konnten, 
nicht nur ohne dessen absolute Leistung herabzumindern, 
sondern auch ohne dessen Fortschreiten im gleichen Schritt 
mit der starken Zunahme der Bevölkerung zu hindern. Und 
Berlins Schifffahrtsverkehr wird von keinem anderen Deutschen 
Platze überflügelt und übertrifft selbst die grossen Rheinhäfen 
Ruhrort, Duisburg und Mannheim. Es betrug im Jahre 1893 
der Flussschifffahrtsverkehr bei 


zusammen 


Versand Empfang 
t t TR 
Berlin. 444 000 4 346 000 4 790 000 
Ruhrort . 3 254 000 646 000 3 900 000 
Hamburg 1 736 000 1 758 000 3 494 000 
Duisburg 2.087 000 1188 000 3 275 000 
Mannheim . 570000 | 2669 000 3 239 000 


Von Berlins Verkehr in den wichtigsten Einzelgegen- 
ständen wird im dritten Kapitel ein bis ins einzelne ausge- 
führtes Bild entworfen; vor allem kommen hier in Betracht 
die Nahrungsmittel Getreide, Mehl, 
Hilfsstoffe der Industrie, darunter hauptsächlich Brennmate- 
rialien. Die Berichterstattung wurde hier durch die Ungleich- 
heit der vorhandenen Quellen und von sonstigen Umständen 
nicht unwesentlich erschwert. Die Abschnitte bieten eine 
Fülle reichsten Stoffes über die Verkehrsverhältnisse der 
Hauptstadt, die im Lichte der geschichtlichen Entwickelung 
ein doppeltes Interesse bieter. 


Bei den ausserordentlichen Anforderungen, die sowohl 
in Hinsicht des Berliner Personenverkehrs als auch des Güter- 
verkehrs an die Eisenbahnen gestellt werden, wie wir sie im 
dritten und vierten Abschnitt geschildert sehen, hat die Betriebs- 
führung dieser Verkehrsmittel sich entsprechend gestalten 
müssen. Ueber die gegenwärtige Gestaltung des Betriebes 
unterrichtet der letzte Theil des Werkes. Wer die Entwickelung 
der modernen Grossstädte verfolgt, pflegt dabei stets auch an 
das grosse Londoner Beispiel zu denken und sucht sich klar 
zu machen, in welcher Richtung Unterschiede vorhanden und 
worin sie begründet sind. 

Mit London eine andere Europäische Stadt in Hinsicht 

“ihrer Verkehrsverhältnisse auch nur in einem Athem nennen 
zu wollen, wäre vor wenigen Jahrzehnten eine Vermessenheit 


“ gewesen und auch heute können wir gottlob noch sagen, dass 


die Englische Hauptstadt, was die Ausdehnung dieser Häuser- 
provinz anlangt, wohl auf lange Zeit hinaus noch unerreicht 
bleiben wird. Ein solches ungeheures Zusammendrängen der 
Bevölkerung, wie in London, ist ein Unsegen und die späteren 
Geschlechter werden Gelegenheit haben, ihre Betrachtungen 
anzustellen. Dass aber in Berlin die Entwickelung des 
Stadtkolosses von denselben Kennzeichen begleitet ist und 


| heimischen Gewerbthätigkeit, 


Fleisch usw. und die | 
| keit fahren. 


bereity dieselben Erscheinung-formen zeigt, wie die Londoner, 
zeigen die vielfachen Hinweise auf die Englischen Verhält- 
nisse, die dem Betriebsabschnitt beigegeben sind. Sie sprechen 
ihre eigene Sprache, die nur für den erfreulich klingt, der 
die geschilderte Art der Entwickelung beschleunigt sehen 
möchte. Vergleiche mit London brauchen wir im übrigen, 
wenn die Technik der Betriebsführung bei den Transport- 
mitteln in Betracht kommt, schon jetzt nicht zu scheuen. 


Der mit bildlichen Darstellungen reich ausgestattete 
letzte Theil des Werkes gliedert sich in die Betrachtung 
der Leistungen der Personenfernzüge, der örtlichen Personen- 
züge und der Güterzüge. Berlin ist in Deutschland der her- 
vorragendste Sammelpunkt der internationalen wie der hei- 
mischen Schienenstrassen. Es steht mit allen Europäischen 


ı Hauptstädten in bequemer Verbindung und hat an den wich- 
ı tigsten Ueberlandlinien 


seinen Antheil. Zur Veranschau- 
lichung der Stellung im Personenfernverkehr trägt eine dem 
Abschnitt beigegebene Tafel, auf der die Reiseverbindungen 
des durchgehenden Berliner Verkehrs für den Sommer 1895 
verzeichnet sind, bei. Sie zeigt ebenso den Lauf der durch- 
gehenden Berliner Fernzüge wie die Kurswagenstrecken. So 
werden Warschau, Wien, Budapest, selbst Rom von durch- 
gehenden Betriebsmitteln erreicht. Die Verhältnisse der ein- 
die Handelsbeziehungen des 
überseeischen Verkehrs, die Vertheilung der Wasserstrassen, 
die waagerechte und senkrechte Gliederung des Landes und 
die politischen Verhältnisse haben daneben zu einer weit- 
gehenden Vervielfältigung und Verzweigung der durch- 
gehenden Linien im Inlande geführt und auch die Linien- 
führung selbst wesentlich beeinflusst. Die Festschrift unter- 


ı scheidet die Bahnen in zwei grosse Gruppen, eine Flachland- 


gruppe und eine Berglandgruppe und zerlegt jede wieder in 
eine Anzahl von Untergruppen, die wieder ihr besonderes 
Gepräge haben. Letztere sind im einzelnen nach ihren 
Leistungen in Hinsicht der Zahl der Zugverbindungen, der 
Zugstärke, der Fahrgeschwindigkeit bis ins einzelne verfolgt. 


ı Hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit sind drei Gruppen von 


Zügen unterschieden, diejenigen, welche mit einer stündlichen 
Reisegeschwindigkeit bis zu 45 km, solche, die mit 45 bis 
60 km und solche, die mit mehr als 60 km Reisegeschwindig- 
Diese Unterscheidung, die auch ihre innere Be- 
rechtigung hat, stimmt mit der in der Kemmann’schen Schrift 
„Der Verkehr Londons“ gemachten Unterscheidung der Lon- 
doner Züge überein und ermöglicht so auch ein unmittelbares 
Vergleichen der Zugfahrten hüben und drüben. Man kann, 
wenn man den Vergleich zieht, unter anderem auch den 
ausserordentlichen Gegensatz sofort herausfinden zwischen 
dem schrankenlosen Wettbewerb drüben, bei dem das National- 
vermögen in unverantwortlicher Weise gebrandschatzt wird, 
und unserer verständigeren Art, die Leistungen den Bedürf- 
nissen anzupassen, und niemals hat sich auch die Abneigung 
gegen die bis zum Uebermaass gesteigerten Fahrgeschwindig- 
keiten der Englisch - Schottischen Züge gerade in England so 
vielseitig kundgegeben, wie in diesem Sommer. Dass es auch 
im Berliner Verkehr an Schnellzügen keineswegs mangelt, 
zeigt Tafel 26 der Festschrift. 

Um ein Bild darüber zu gewinnen, wie sich der regel- 
mässige Verkehr in einem bestimmten Zeitraum gestaltet, 
werden auf den Preussischen Staatsbahnen zu verschiedenen, 
allgemein festgesetzten Zeiten Auszählungen der Reisenden 
vorgenommen. Die Ergebnisse einer solchen des Sommers 
1895 sind, soweit es sich um den Anschluss an Berlin handelt, 
in der Festschrift eingehender besprochen. Die Ausnutzung 
unmittelbar bei der Hauptstadt ist erheblich günstiger, als 
im grossen Durchschnitt des Preussischen Staatsbahnnetzes, 
wo sie etwa 25 % beträgt. Sie betrug nach den Zählungs- 
ergebnissen bei Berlin für die mit 45 km und weniger Ge- 
schwindigkeit fahrenden Züge 51,4 %, für die schneller fah- 
renden rund 58 8. 
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In der Ausrüstung und im Bau der Betriebsmittel sind 
insbesondere seit der Verstaatlichung der Eisenbahnen wesent- 
liche Verbesserungen vorgenommen worden. Dies gilt, wie in 
der Festschrift näher erörtert ist, sowohl hinsichtlich der 
Lokomotiven als auch der Wagen. Besonders geschätzt 
werden die Vortheile, welche die sogen. D-Züge namentlich 
für weite Reisen bieten. Sehr wesentliche Verkehrserleichte- 
rungen sind namentlich auch den Reisenden der IV. Wagen- 
klasse zu theil geworden. 

Wer den Bezirk ins Auge fasst, der jetzt von den Ber- 
liner Vorortbahnen bedient wird, findet, dass dieser bereits 
jetzt eine solche Ausdehnung erreicht hat, um auch alle Lon- 
doner Vorortlinien in sich aufzunehmen. Nichts kann deut- 
licher die Fürsorge der Staatsbahnverwaltung erkennen lassen, 
zur Verbesserung der Wohn- und Verkehrsverhältnisse Berlins 
-- im weiten Sinne genommen —, beizutragen, als diese ange- 
führte Thatsache. Dass das Netz der Vorortbahnen schon so 
dicht geflochten sei, wie in London, wird niemand erwarten; 
ehe sich ein grösserer Theil der Bevölkerung daran gewöhnt 
hat, wie die Londoner, weiter ausserhalb sich behaglicher zu 
fühlen, als in den enggeschaarten und hochgethürmten Mieths- 
häusern, darüber wird, trotz der unglaublich billigen Fahr- 
preise im Ortsverkehr, noch einige Zeit vergehen. Um '":e 
Verhältnisse der beiden Grossstädte recht zur Anschauung zu 
bringen, ist auf einer der Festschrift beigegebenen Tafel das 
Verfahren gewählt, ihre Eisenbahnlinien im selben Maass- 
stabe verschiedenfarbig übereinander zu drucken. 


Die örtlichen Berliner Bahnen sind in drei Gruppen ge- 
gliedert, die von einander unabhängig betrachtet werden 
können, die der Stadt- und Ringbahn, die im wesentlichen 
auch am Kleinverkehr im Stadtinnern Antheil nimmt, die der 
auf die Ferngeleise der Stadtbahn sich gründenden Vorort- 
verkehre und die der in Kopfbahnhöfen endigenden Verkehre, 
unter denen der der Wannseebahn besonders hervortritt. Die 
Betriebsleistungen der örtlichen Züge, überhaupt die ganze Art 
der Betriebsführung, welche auf den örtlichen Bahnen ge- 
handhabt wird, ist eingehender beleuchtet und auf zwei Tafeln 
zeichnerisch erläutert. Dem Fahrplan der Stadtbahn ist auch 
in seiner geschichtlichen Entwickelung gefolgt und durch eine 
Gegenüberstellung der Fahrpläne der Berliner Stadtbahn und 
der Londoner Untergrundbahnen ersichtlich gemacht, wie 
hüben und drüben im Aufbau der örtlichen Fahrpläne nach 
gleichen Gesichtspunkten verfahren wird. In der Dichtigkeit 
der Zugfolge ist dieser Londoner Fahrplan durch den dies- 
jährigen Ausstellungsfahrplan im wesentlichen erreicht. Die 
zur Bewältigung des Ausstellungsverkehrs getroffenen bedeu- 
tenden Maassnahmen sind besonders erörtert. 

Es wird von oberflächlichen Beobachtern aus der zeit- 
weisen Ueberfüllung der örtlichen Züge leicht der Schluss auf 


eine gute Ausnutzung der Plätze im allgemeinen gezogen. 
Wie irrthümlich eine derartige Annahme ist, lehrt eine in der 
Festschrift vorgenommene Betrachtung über das Ergebniss 
einer 1892 vorgenommenen Auszählung der Reisenden auf den 
örtlichen Bahnen. Danach war die Besetzung der Stadtbahn- 
züge trotz des zeitweise starken Verkehrszudranges damals 
nicht grösser als 30 $, überstieg also kaum den Durchschnitt 
der Preussischen Staatsbahnen überhaupt. Dem ausserordent- 
lich gesteigerten Umlauf der Betriebsmittel gerade im ört- 
lichen Verkehr zu folgen, bietet ein besonderes Interesse. 
Hiermit im Zusammenhange ist auch den Betriebsmitteln der 
Stadtbahn und der Art der Zugsicherung durch geeignete 
Blockeinrichtungen noch eine besondere Besprechung ge-- 
widmet. Auch hier haben die Verbesserungen mit der Ent- 
wickelung des Verkehrs stets Schritt gehalten. 


Für die Betrachtung der Güterzüge ist die gleiche Ein- 
theilung in Fern- und Ortszüge getroffen, wie beim Personen- 
verkehr. Das frühere Verfahren, die durchgehenden Güterzüge 
so weit in die Stadt zu führen, wie es die Bahnanlage ge- 
stattete, sie hier zu zerlegen und für die umgekehrte Richtung 
zusammenzustellen, ist bei Städten von der Bedeutung Berlins 
nicht mehr durchführbar. Es muss an die Stelle der Verthei- 
lung und Zusammenziehung der Güter von innen heraus die 
von aussen hinein treten. Das Ergebniss dieser Umkehrung 
sind die grossen Zugumbildungsstationen, die in Berlin in 
wachsender Zahl entstehen. Wie sich die Betriebsführung 
auf diese Umbildungspunkte — zu denen noch einige Vorsta- 
tionen treten, auf denen die Züge bereits einer Behandlung 
unterzogen werden — stützt, ist in der Festschrift im ein- 
zelnen verfolgt; die Fernzüge sind nach den Linien getrennt 
vorgeführt und im einzelnen ist nachgewiesen, wie sich die 
Vertheilung im örtlichen Verkehr weiter vollzieht. Das Ge- 
sammtbild der ganzen Betriebsführung ist auf einer Tafel 
zeichnerisch wiedergegeben; man ersieht aus ihr, wie der 
Nordring am stärksten für den örtlichen Zugverkehr heran- 
gezogen ist. Umschlagspunkte eigener Art sind insbeson- 
dere der Centralviehhof, die Centralmarkthalle und der 
Packhof am Lehrter Bahnhof. Diese Anlagen sind ein- 
gehender erläutert. 

Hiermit schliessen die Ausführungen der bedeutsamen 
Veröffentlichung, in der der Eisenbahnverwaltung selbst wie 
der Stadt Berlin ein bleibendes Denkmal gesetzt ist, in der 
der Nachwelt überliefert wird, was in der Zeit 50jährigen 
Bestehens die Eisenbahnen für Berlin geleistet und wie sie 
seine Grösse haben begründen helfen. In einer dem ganzen 
angefügten Zeittafel der behandelten Vorgänge wird dem 
Leser kurz der Gang der Entwickelung nochmals in die Er- 
innerung gerufen. 


Unfall im Schnellzugverkehr von London nach dem Englischen Norden. 


Es ist bekannt, mit welcher Hartnäckigkeit die Nord- 

und Nordwestbahn - Gesellschaft einander den Rang in der 
Schnelligkeit des Zugverkehrs zwischen London und dem 
Norden streitig zu machen suchen. Auch im laufenden Sommer 
hat das „Rennen nach dem Norden“ sich wieder zugespitzt. 
Bei dieser Gelegenheit ist ein Unfall vorgekommen, der die 
‘ Englische Presse in einige Aufregung versetzt hat. Ein in 
vollster Geschwindigkeit fahrender Zug der Nordwestbahn 
entgleiste in Preston. Der „Standard“ vom 14. Juli d. J. be- 
richtet darüber wie folgt: 

„Das Eisenbahnrennen nach dem Norden, das in diesem 
Sommer aus Gründen, die nicht ersichtlich sind, in seiner 
ursprünglichen Schärfe wieder aufgenommen worden ist, 
wurde am Sonntag Abend durch einen bösen Zwischenfall 
getrübt. Der von 2 Maschinen gezogene Eilzug der Nord- 
westbahn gerieth in einer Weiche zu Preston, wie berichtet 
wird, aus den Geleis und war in einem einzigen Augenblick 
zertrümmert. Indem die beiden Zugmaschinen entgleisten und 
die 6 Schlafwagen, die den Zug bildeten, mit sich fortzogen, 
stürzten 5 dieser Wagen um, und es ist fast ein ‚Wunder, dass 
nur ein einziger Reisender getödtet wurde; auch kamen nur 


wenig Verletzungen vor, deren schlimmste im Bruch eines 
Schulterblattes bestand. A 
Man ist sich über die Ursache des Unfalls noch nicht 
ganz klar; aber wir sind der bestimmten Meinung, dass die 
Abzweigungsweiche an der Unfallstelle die Entgleisung ver- 
anlasste. Es ist besonders auffallend, dass, obwohl der Zug 
vollständig umgeworfen wurde, so wenig ernste Unfälle vor- 
gekommen sind. Man schreibt dies der besonderen Dauer- 
haftigkeit der Wagen zu, die für diese schnellfahrenden Züge 
Verwendung finden. Weiter ist bemerkenswerth, dass der Zug 
auf weniger als 100 m zum Stehen kam, trotz der grossen 
lebendigen Kraft, die ihm inne wohnte. Ob hierbei thatsäch- 
lich die kräftigen Bremsen Zeit hatten, in Wirkung zu treten, 
ist zweifelhaft. Die Maschinen, die sich durch die Bettung 
en, in die sie einsanken, bedurften keiner künstlichen 
remse. Freilich wissen wir, dass die Bremsen in Bezug auf 


‚die Schnellwirkung auf unseren Bahnen sehr vervollkommnet 


worden sind und wenn auf diese Weise die grosse Geschwin- 
digkeit einigermaassen ein Gegengewicht findet, so hat sie 
doch ihre eigenen besonderen Gefahrmomente. Wenn einmal 
etwas passirt, ist die Gefahr vergrössert, und dass etwas 


passiren kann, ist um so leichter möglich, weil sich alles unter 
einer, von der unmässigen Geschwindigkeit bedingten beson- 
deren Anspannung befindet. Die menschliche Wachsamkeit 
wird auf eine harte Probe gestellt; das Versehen eines Augen- 
blicks kann eine Katastrophe herbeiführen, und wozu dies 
alles? Wir glauben nicht, dass die Eisenbahngesellschaften 
in der Lage sind, auch nur einen einzigen Grund für diese 
Wettfahrten geltend zu machen, der verlohnte, auch nur einen 
Augenblick betrachtet zu werden. Der von dem Unfall be- 
troffene Zug verliess Euston um 8 Uhr Abends und sollte den 
äussersten Punkt seiner Fahrt, Aberdeen, um 25 Minuten nach 
6 Uhr Vormittags erreichen. Würde irgend jemand geschä- 
digt worden sein, wenn er eine Stunde länger gefahren wäre? 
Man schickt einen Zug von London nach der grauen Metropole 
des Nordens in rasender Eile, um einen Vorsprung zu ge- 
winnen: damit man sagen kann, vor einer anderen Gesell- 
schaft einige Minuten voraus zu haben und kommt der Zug 
am Endbahnhof an, so steigen 1 oder 2 Reisende aus! An die 
Bequemlichkeit des Publikums denkt dabei niemand. Der 
Wettlauf zwischen den beiden Eisenbahnen ist nun einmal 
Mode geworden. Die ÖOstküsten-Gesellschaft hat ungeheure 
Lokomotiven gebaut, um die Westküsten-Gesellschaft zu 
schlagen, die ihrerseits wieder die Lokomotiven vergrössert 
hat. Aber dieses halsbrecherische Spiel legt doch die Frage 
nahe, ob es mit der Sicherheit des Oberbaues in allen Punkten 
so bestellt ist, wie es sein sollte. Die Schienen und die Be- 
festigungsmittel haben den hämmernden Einflüssen von Ma- 
schinen und Wagen weit über diejenigen Grenzen hinaus 
Stand zu halten, die noch vor einigen Jahren als die höchsten 
zulässigen galten. Der verunglückte Zug hatte 2 Maschinen, 
obwohl sich nur etwa 30 bis 40 Personen darin befanden. 

Das Zuggewicht besteht aus Betriebsmitteln, die, ent- 
sprechend der Fahrgeschwindigkeit, besonders stark gebaut 
werden müssen. Wenn 2 Maschiner angewendet werden, ist 
die Bewegung weniger sanft, als wenn nur eine Maschine 
den Zug zieht. Jeder Stoss ist bei dieser übermässigen Ge- 
schwindigkeit eine Gefahrquelle, und man sollte Vorspann- 
maschinen nur auf ansteigenden Bahnabschnitten anwenden. 
Ueberhaupt verdienen diese Wettfahrten die ernsteste Beach- 
tung. Wenn auch die schon vorgekommenen Unfälle noch so- 
eben glimpflich abliefen, liefern sie doch den Beweis sowohl 
dafür, dass diese hohen Zuggeschwindigkeiten die Grenzen der 
Sicherheit überschritten haben, als auch, dass sie dem ge- 
sunden Menschenverstand zuwider laufen.“ 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. Die zwischen den Stationen 
Ziersdorf und Limberg-Maissau in Kilometer 64,3 der Linie 
-Wien-Eger — K. K. Oesterreichische Staatsbahnen — gelegene 
Haltestelle „Ravelsbach“ ist am 1. d. Mts. für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 35238 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
 bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 


Aus Osesterreich-Ungarn. 
Die Eisenbahnen und der Ausgleich. 


Je mehr sich die stille Saison ihrem Ende nähert, um 
so lebhafter treten die grossen wirthschaftlichen und finan- 
ziellen Fragen der Monarchie in den Vordergrund. Das Haupt- 
interesse nimmt die Frage der Erneuerung des Zoll- und Han- 
delsbündnisses in Anspruch. Auch die Eisenbahnen sind daran 
in hervorragender Weise betheiligt und schon in den bis jetzt 
gepflogenen diesbezüglichen Unterhandlungen der beiderseitigen 
Regierungen wurden die damit im Zusammenhange stehenden 
Eisenbahnangelegenheiten diskutirt. Oesterreichischerseits 
wurden vielfach Beschwerden über die differentiell ungünstige 
Behandlung Oesterreichischer Provenienzen auf den Unga- 
rischen Eisenbahnen geltend gemacht. Zwischen der Oester- 
reichischen .und Ungarischen Regierung ist nun vereinbart 
worden, in das Zoll- und Handelspündniss einen neuen Para- 
graph aufzunehmen, welcher sich beinahe wörtlich mit dem 
Artikel deckt, der im Handelsvertrage mit dem Deutschen 
Reiche enthalten ist. Es ist deshalb von Wichtigkeit, diesen 
Artikel, welcher seiner Zeit auch den Gegenstand einer leb- 
haften Diskussion im Parlamente gebildet hat, wieder ins Ge- 
dächtniss zurückzurufen. Artikel 15 des Deutschen Handels- 
vertrages lautet: „Auf Eisenbahnen soll sowohl hinsichtlich 
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„Mit, diesem Urtheil steht der „Standard“ nicht allein da. 
So ging ihm auch auf seinen Bericht von einem erfahrenen 
Fachmanne folgende Betrachtung zu: 


Als Lokomotivingenieur, der während des grösseren 
Theils seines Lebens im Lokomotivdienst thätig war, trete ich 
der Zeitung darin bei, dass die Zeit gekommen ist, um gegen 
die grossen Geschwindigkeiten unserer Personenzüge und auch 
die verderbliche Gepflogenheit, Schnellzüge mit 2 Lokomotiven 
zu befördern, in entschiedener Weise Front zu machen. Das 
Wort „Wettfahrten* sollte aus dem Wörterbuch eines Loko- 
motivfachmannes gestrichen werden. 


Wenn man auch bei dem !vorschreitenden Bau schbwe- 
rerer Lokomotiven die Schienenstühle immer schwerer gemacht 
und die Schwellen immer dichter aneinander gelegt hat, so 
bleiben doch die schlagartigen Einwirkungen der Lokomotive 
auf das Gestänge die gleichen. Die Anordnung der Damm- 
krone, des Gestänges und der Bettung bleibt indessen unver- 
ändert, und die Rottenführer können am besten berichten, 
was erfolgt, wenn nach längerer Trockenheit Regenwetter ein- 
tritt und umgekehrt. Ich stehe keinen Augenblick an, eine 
über 100 km hinausgehende Fahrgeschwindigkeit für gefährlich 
zu halten. Ich erinnere mich, dass ich auf der Brighton Eisen- 
bahn, während sie im Wettkampf mit der Südwestbahn die 
Züge in der Richtung auf Portsmouth und die Insel Wight be- 
schleunigte, als Lokomotivingenieur häufig mit deren Schnell- 
zügen gefahren bin. Die Lokomotivführer waren stets froh, 
wenn die Geschwindigkeit verringert wurde und ich glaube, 
dass es keinen Lokomotivführer gibt, der sich über eine Er- 
mässigung der Fahrgeschwindigkeit nicht freuen würde. Ist 
es denn der Gefahren werth — dass die Fahrten gefährlich 
sind, ist leider zu oft bewiesen — von den 1440 Minuten, die 
der Tag hat, 30 Minuten zu sparen? 


Das Verfahren, zwei schwere, gekuppelte Personenzug= 
Maschinen vor einen Eilzug zu spannen, sollte sofort einge- 
stellt werden, da es nur die Gefahr heraufbeschwören heisst. 
In der Regel hält man den Führer der ersten Lokomotive für 
die Sicherheit des Zuges und die Beachtung der Signale ver- 
antwortlich; für diesen ist das einzige Mittel, den Führer der 
zweiten Lokomotive zu benachrichtigen, die Pfeife. Es kommt 
daher häufig vor, dass der eine vor dem andern den Dampf 
absperrt und dann ist allemal ein Stoss die Folge. Gegen 
diese gefährliche Betriebsweise gibt es gar keine Entschuldi- 


gung. 


der Beförderungspreise, als der Zeit und Art der Abfertigung 
kein Unterschied zwischen den Bewohnern der vertrag- 
schliessenden Theile gemacht werden. Namentlich sollen die 
aus dem Gebiete des einen Theiles in das Gebiet des anderen 
Theiles übergehenden oder das letztere transitirenden Trans- 
porte weder in Bezug auf die Abfertigung noch rücksichtlich 
der Beförderungsweise ungünstiger behandelt werden, als die 
aus dem Gebiete des betreffenden Theiles abgehenden oder 
darin verbleibenden Transporte. Für den Personen- und Güter- 
verkehr, welcher zwischen Eisenbahnstationen, die in dem Ge- 
biete des einen vertragschliessenden Theiles gelegen sind, 
innerhalb dieses Gebietes mittelst ununterbrochener Bahnver- 
bindung stattfindet, sollen die Tarife in der gesetzlichen Landes- 
währung dieses Gebietes auch in dem Falle aufgestellt werden, 
wenn die für den Verkehr benutzte Bahnverbindung ganz oder 
theilweise im Betriebe einer Bahnanstalt steht, welche in dem 
Gebiete des anderen Theiles ihren Sitz hat. Auf Anschluss- 
strecken und insoweit es sich lediglich um den Verkehr 
zwischen den zunächst der Grenze gelegenen beiderseitigen 
Stationen handelt, soll bei Einhebung der im Personen- und 
Güterverkehr zu entrichtenden Gebühren auch in dem Falle, 
wenn der Tarif nicht auf die gesetzliche Landeswährung der 
Einhebungsstelle lautet, die Annahme der nach den Gesetzen 
des Landes, in welchem die Einhebungsstelle gelegen ist, zu- 
lässigen Zahlungsmittel mit Berücksichtigung des jeweiligen 
Kurswerthes nicht verweigert werden. Die hier geregelte An- 
nahme von Zahlungsmitteln soll den Vereinbarungen der be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen über die Abrechnung in 
keiner Weise vorgreifen.“ 


Sanitätsmaassnahmen für den Verkehr bei Choleragefahr. 

Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 154 und das „V.-Bl. f. E. und Sch.“ 
Nr. 98 enthalten die Kundmachung der betreffenden Ministerien, 
bezüglich „des Uebereinkommens zwischen Oesterreich-Ungarn 
und der Schweiz“ über Sanitätsmaassnahmen für den Grenz- 
verkehr und für den Verkehr über den Bodensee bei „Cholera- 
gefahr“. Diese Kundmachung enthält: I. Allgemeine Bestim- 
mungen; II. Umschreibung des Grenzgebietes und Pflichten 
der Behörden desselben; III. Maassnahmen hinsichtlich des 
Grenzverkehres und IV. Beitritt des Fürstenthums Liechten- 
stein. 
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Die Einreichung der zur Liquidirung von Refaktien 
erforderlichen Dokumente. 

Das „V.-Bl. f. E. und Sch.“ Nr. 98 enthält folgende Kund- 
machung des K. K. Eisenbahnministeriums: In allen jenen 
Fällen, in welchen auf Grund der in Kraft stehenden, bis 
1. August 1896 im erwähnten Verordnungsblatte publizirten 
Refaktie die Vorlage der zur Liquidirung des Rückvergütungs- 
betrages erforderlichen Dokumente an die bestandene General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen vorgesehen war, 
hat infolge der am 1. August eingetretenen Auflösung der Ge- 
neraldirektion die Einreichung der betreffenden Dokumente 
unter Aufrechthaltung der sonstigen Bestimmungen der Publi- 
kation bei der Staatsbahndirektion Wien zu erfolgen. In den 
künftighin zu erlassenden einschlägigen Publikationen der 
Staatseisenbahnverwaltung wird jeweilig jene Staatseisenbahn- 
direktion bezeichnet werden, bei welcher die Einreichung zu 
erfolgen hat. 


Betriebseröffnungen. 


Ungarische Staatsbahnen. Am 11. August .d.J. 
ist die 34,85 km lange Theilstrecke Györ (Raab)-Bakony- 
Szent Läszlö der Györ-Veszprem-Dombovärer Lokalbahn 
dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 

Die Theilstrecke benutzt von Györ aus den Bahnkörper 
der Ungarischen Staatsbahnen und zweigt bei der neu errich- 
teten Station Györ-Szabadhegy auf eigenem Bahnhörper nach 
Süden ab. 

An der Strecke befinden sich folgende Verkehrsstellen 
mit Entfernungen ab Abzweigstation Györ-Szabadhegy: Ver- 
ladestation Kis-Megyer 3,11 km, Verladestation Nyül 9,82 km, 
Station Pannonhalma 15,33 km, Verladehaltestelle Tarjän-puszta 
21,40 km, Verladestation Györ-Asszonyfa 22,80 km, Station 
Varsany 28,75 km und Station Bakony-Szt. Läszlö 34,85 km. 
Die Anschlussstation Györ-Szabadhegy und die Halte- 
stelle Tarja-puszta sind für den Personen-, Gepäck- und Wagen- 
ladungs-Frachtenverkehr, sämmtliche übrigen Verkehrsstellen 
für den Gesammtverkehr eingerichtet. 

Die Strecke ist Eigenthum der Györ-Veszprem-Dombo- 
värer Lokalbahn - Aktiengesellschaft, wird von der Direktion 
der Ungarischen Staatsbahnen verwaltet und ist der Betriebs- 
leitung in Szombathely unterstellt. 

Ferner ist am 28. August d. J. die 58 km lange, in Sajo- 
Ecseg an die Ungarischen Staatsbahnen, in Torna an die 
Kaschau-Tornaer Eisenbahn anschliessendeBoldvavölgyer 
(Boldvathal-) Lokalbahn dem öffentlichen Verkehre über- 
geben worden. 

Die der gleichnamigen Aktiengesellschaft gehörige voll- 
spurige Lokalbahn wird von der Direktion der Ungarischen 
Staatsbahnen verwaltet und ist der Betriebsleitung in Mis- 
kolez unterstellt. 

An der Bahn liegen folgende für den Gesammtverkehr 
eingerichtete Stationen mit dabei bemerkten Entfernungen ab 
Abzweigstation Sajö-Eeseg: Boldva 52 km, Finke 11,7 km, 


Edeleny 14,3 km, Szendrö-Läd 18,8 km, Szendrö 27,2 km, Sza- 


lonna 32,6 km, Szin-Perkupa 38,6 km, Szilas 45,1 km, Nädaska 
ei, LER Boldval-Vendögi 54,6 km und Anschlusstation Torna 
8,0 km. 


Konzessionirung der Lokalbahn Mseno-Unter-Cetno. 


Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 81 und das „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 67 
publiziren die Urkunde über diese dem Josef Veprik in Sudo- 
meric und Genossen verliehene Konzession. Die Bahn ist als 
normalspurige Lokalbahn auszuführen. Sie nimmt von der 
Station Mseno, der projektirten Lokalbahn Melnik-Mseno (siehe 
Nr. 33 S. 300 d. Ztg.), ihren Ausgang und geht über Vratnos 
Lobes nach Unter-Cetno zum Anschlusse an die Schleppbahn 
Kuttenthal-Unter-Cetno. Die Länge der Bahn ist etwa 15.2 km. 
Die Dauer der Konzession beträgt 90 Jahre. Die Bahn ist 
an einem Jahre zu vollenden und dem Betriebe zu über- 
geben. 

Von den sonstigen im Lokalbahngesetze nicht vorge- 
sehenen Bestimmungen und Bedingnissen, welche die Urkunde 
enthält, sind die folgenden hervorzuheben: Der Staat behält 
sich das Recht vor, die Bahn jeder Zeit mitzubenutzen und 
unter den in der Konzession enthaltenen Bestimmungen ein- 
zulösen. Die Konzessionäre haben eine Kaution von 2000 fl. 
zu erlegen. Die Ausgabe von Prioritätsobligationen der 
eventuell zu bildenden Aktiengesellschaft ist ausgeschlossen. 
Sollten nach Vollendung der Bahn noch weitere Neubauten 
ausgeführt oder die Betriebseinrichtungen vermehrt werden, 
so können die diesfälligen Kosten dem Anlagekapital zuge- 
rechnet werden, wenn die Staatsverwaltung zu den beabsich- 
tigten Neubauten oder zur Vermehrung der Betriebseinrich- 
tungen ihre Zustimmung ertheilt hat und die Kosten gehörig 
nachgewiesen werden. Die vorläufige Maximal-Fahrgeschwin- 
digkeit ist mit 25 km in der Stunde bestimmt. Die Bauaus- 
führung und Betriebseinrichtung hat gemäss dem vom K.K. 
Eisenbahnministerium zu genehmigenden Detailprojekte, Bau- 


länen, Verträgen und sonstigen Vorschriften zu erfolgen. 
Sobald die Bahn in zwei aufeinander folgenden Betriebsjahren 
ein Reinerträgniss von mindestens 6 % des Anlägakeiiile ge- 
liefert hat, kann das K. K. Eisenbahnministerium eine ver- 
hältnissmässige Herabsetzung der bis dahin in Kraft gestan- 
denen Tarifsätze anordnen. Diesem Ministerium bleibt ferner 
vorbehalten: im geeigneten Zeitpunkte die im Interesse der 
Oesterreichischen Mühlenindustrie etwa gebotenen Verfü- 
gungen hinsichtlich der tarifarischen Behandlung von Getreide 
und Mehl zu treffen. Der gesetzlichen Regelung der Personen- 
und Frachtentarife, sowie der Leistungen für öffentliche 
Zwecke haben sich die Konzessionäre jederzeit zu unterwerfen. 


Die Stellung der Techniker im Staatseisenbahndienste. 


Die ständige Delegation des III. Oesterreichischen Inge- 
nieur- und Architektentages hat beschlossen, an das K.K. 
Eisenbahnministerium die Bitte zu stellen, dass dasselbe bei 
der in der Aufstellung begriffenen Dienstesordnung die im 
Staatseisenbahndienste befindlichen akademisch gebildeten 
Techniker in den Status der aktiven Staatsbeamten einreihen 
möge, falls aber diese Eirreihung auf wunüberwindliche 
Schwierigkeiten stossen und für einen Theil des im Staats- 
eisenbahndienste stehenden Personales das gegenwärtige 
Gehaltsschema noch weiter fortbestehen Sollte, den akademisch 
gebildeten Technikern wenigstens jenen Anfangsgehalt zu ge- 
währleisten, welcher denselben in sämmtlichen anderen 
Dienstzweigen des Staatsdienstes verliehen wird, und welcher 
in der erwähnten Regierungsvorlage in der untersten Gehalts- 
stufe der X. Rangklasse systemisirt erscheint. Auch sei an das 
Eisenbahnministerium die dringende Bitte zu stellen, bei den 
derzeit noch. bestehenden Verwaltungen von Privatbahnen 
seinen Einfluss dahin geltend zu machen, dass auch den bei 
diesen Verwaltungen in Verwendung stehenden akademisch 
gebildeten Technikern mindestens jene Bezüge erfolgt werden 
sollen, welche sie im Staatseisenbahndienste erhalten werden. 
Der Eisenbahnminister, Ritter von Guttenberg, dem 
diese Petition kürzlich. überreicht wurde, hat dieselbe mit 
dem Beifügen entgegengenommen, dass er bei der Aufstellung 
der Dienstordnung für die Staatseisenbahnbeamten, die ihm 
manche Schwierigkeit bereitet, gern geneigt sein werde, den 
in der empfangenen Petition zum Ausdruck gebrachten 
Wünschen der akademisch gebildeten Techniker, so weit es in 
seinen Kräften liegt, entgegenzukommen. 


Das Eisenbahnschienen-Geschäft im Jahre 1896. 


Während durch viele Jahre das Geschäft in Eisenbahn- 
schienen sehr stagnirte und die Schienenwerke nur sehr 
schwach beschäftigt waren, hat sich in diesen Jahre in diesem 
Industriezweige ein namhafter Umschwung zum Bessern ge- 
zeigt. Während noch im Vorjahre das den kartellirten 
Schienenwerken zur Anfertigung überwiesene Quantum kaum 
400 000 Metercentner betragen hat, ist dank dem raschen Fort- 
gange im Lokaleisenbahnbau,namentlich in Böhmen und Galizien, 
ein sehr bedeutender Aufschwung erfolgt, der voraussichtlich 
durch die weiter in Aussicht genommenen Bahnbauten an- 
halten wird. 


Stand der Korbweidenkultur längs der Oesterreichischen 
Eisenbahnen Ende 18%. 


Ueber diesen Stand veröffentlicht das „V.-Bl. f. E.u. Sch.“ 

Nr. 97 eine Zusammenstellung, der wir folgendes entnehmen. 
Es bestanden: 

a) einzelne Weiden . 

b) Reihenpflanzungen . 2444883 m, 

c) geschlossene Bestände 4.056 284 m? 
und entfielen bei einer Länge von 137389 km auf 1 Bahnkm 
78,72 Stück Einzelweiden, 177,97 m Reihenpflanzungen und 
295,24 m? geschlossene Bestände. Die Weidenbestände haben 
im Jahre 1895 um 1635812 Stück, d. i. um 119 Stück für 1 km 
Bahnlänge gegen das Jahr 1894 abgenommen. Diese Abnahme 
ist theils durch Trockenheit, theils durch andere schädliche 
Einflüsse begründet. Der Ertrag der Weidenkulturen belief 
sich im Jahre 1895 im ganzen auf 17 662,29 fl, d,i. um 4722,81. 
mehr als im Jahre 1894. 


1.081 506 Stück, 


Gesetzentwurf, betreffend den Ausbau und Betrieb 

der Lonyathalbahn in Croatien. 

Der Königlich Ungarische Handelsminister hat noch vor 
Schluss der Legislative den betreffenden Gesetzentwurf dem 
Reichstage vorgelegt. Die von der Station Dugoselo der 
Hauptlinie Budapest-Fiume der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen ausgehende Linie soll diese, den Lauf des Lonya ver- 
folgend, mit Berührung von Moslavina und Szujn in der Sta- 
tioa Novska mit der Linie Zägräb (Agram)- Bosna=- Brod ver- 
binden. Eine von deren zukünftiger Station Banovajaruga 
abzweigende Flügelbahn wird die obige Bahn in der End- 
station Pakräcz-Lipik mit der Linie Bärcs-Pakräcz-Lipik ver- 
binden. Die Hauptlinie Dugoselo- Novska misst 82,5 km, die 
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Flügelbahn Banovajaruga - Pakräcz 30,7 km, somit das Ge- 
sammtnetz 118,2 km. Die effektiven Baukosten dieser normal- 
spurig zu erbauenden Lokalbahnen sind mit insgesammt 
4 200.000 fl., d. i. mit 37102 fl. für das laufende Bahnkilometer 
bemessen, wovon 2926400 fl. für Beschaffung der Fahrbetriebs- 
mittel entfallen. 


Konzessionsurkunde für die Lokalbahn Tisza - Polgär- 
Nyiregyhäza. 

Konzessionär dieser, die Flügelbahn Ohät - Köcs - Tisza- 
Polgär bei Tisza-Dob mit dem dortigen Theissufer-Landungs- 
latze und weiterhin längs der Theiss in der Station Nyiregy- 
bass mit der Staatsbahnlinie Püspök-Ladäny-Debreezen-Szerencs 
verbindenden Lokalbahn ist der Gutsbesitzer Andreas György. 
Die effektiven Baukosten dieser normalspurig zu erbauenden 
und durch die Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen zu betreibenden Lokalbahn sind mit 1320000 fl. be- 
messen, wovon 94000 fl. auf die Beschaffung von Fahrbetriebs- 
mitteln entfallen. In der Konzessionsurkunde sind 6 zu er- 

richtende Stationen und 4 Haltestellen namhaft gemacht. 


Körperliche Beschädigung infolge des Zusammenstosses von 
Rollwagen (Rechtsfall). 

Eine auf einer Bahnstation nr Taglöhnerin, 
welche auf einem mit Schotter beladenen Rollwagen sass, 
wurde infolge eines durch Verschulden der Bahnorgane ver- 
ursachten Zusammenstosses mit einem anderen Bahnwagen 
herabgeworfen und erlitt dabei sehr schwere, ihren Körper 
verunstaltende Verletzungen, die sie auch erwerbsunfähig 
machten. Die I. Instanz verurtheilte die betreffende Bahnver- 
waltung zur Leistung einer lebenslänglichen Rente von 30 kr. 
täglich, als durchschnittlichen Tageslohn in der dortigen Gegend 
und zu einem Schmerzensgelde von 5000 fl. Der Einwand der 
verklagten Bahn, dass das Oesterreichische en et 
nicht auf den Fall anwendbar sei, wo beide Wagen durch 
Menschenkraft bewegt werden, sowie die weitere Einwendung, 


dass die Verunglückte zum Theile selbst Schuld an ihrem 


Unfalle trage, indem sie die Gefährlichkeit des Sitzens auf 
einem mit Schotter beladenen rollenden Bahnwagen doch ein- 


sehen musste, wurde vom Richter zurückgewiesen u. zw. des- 


halb, weil die Bahnorgane diese Benutzung des Rollwagens 
durch die Taglöhnerin nicht hätten zugeben dürfen; anderer- 
seits weil das Haftpflichtgesetz nicht nur dann anzuwenden 
ist, wepn der Unfall während der unmittelbaren Bewegung 
eines Bahnzuges herbeigeführt wnrde, sondern auch dann, 
wenn der Unfall in den mit dem Bahnbetriebe im nothwen- 
digen Zusammenhang stehenden Maassnahmen durch die 
Ausserachtlassung der zur Hintanhaltung von Unglücks- 
fällen nöthigen Vorkehrungen entstanden ist. Die II. Instanz 
hatte das Schmerzensgeld auf 3000 fl. herabgesetzt, welches 
jedoch vom K. K. Obersten Gerichtshofe mit Entscheidung 
von 1894 wieder auf 5000 fl., u. zw. als Aufbesserung der täg- 
lichen Rente von 30 kr., durch die Zinsen dieses Kapitals er- 
höht wurde. (Röll’sche Sammlung Nr. 5 1895.) 


Die Valsuganabahn. 

Ueber dieselbe hielt im Verein für die Förderung des 
Lokal- und Strassenbahnwesens Ingenieur Rudolf Ritter 
Stummer v. Traunfels einen Vortrag. 

Die einleitenden Worte des Vortragenden charakterisiren 
die 65 km lange Valsuganabahn, welche ein an Naturschön- 
heiten reiches Gebiet durchzieht, als eine Bahnanlage, die, ob- 

leich als Lokalbahn konzessionirt, ihrer ganzen Baudurch- 
ührung nach berufen ist, sich ebenbürtig unseren grossen 
Eisenbahnen anzuschliessen und welche die Bestimmung hat, 
die kürzeste Verbindung nach Venedig herzustellen, um den 
sehr alten geschäftlichen Verkehr wieder aufzunehmen. Der 


Redner entrollte einen geschichtlichen Rückblick der vorge- | 


nommenen Trassestudien, sowie aller anderen nothwendig ge- 
wesenen Erhebungen, die bis zur Inangriffnahme des Baues 


der Valsuganabahn führten. Hieran, unter Benutzung der im 


Vortragssaale angebrachten Abbildungen, Karten, Zeichnungen, 
Längen- und Querprofile, eine kurz gehaltene allgemeine topo- 
graphische Uebersicht des Terrains, welches die Valsugana- 
bahn ihrer ganzen Länge nach von Trient bis zur Reichs- 
| hläuft, anschliessend, wandte sich der Vortragende 
nunmehr zur en des Finanzirungsplanes. Nach 
vielen Schwierigkeiten gelang es, das mit 6000000 fl. veran- 
schlagte Nominal-Anlagekapital in der Art sicherzustellen, dass 
700000 fl. in Stammaktien von den Gemeinden und dem Lande 
Tirol al pari übernommen, 800000 fl. in Priczitätsaktien zum 
Kurse von 71,7 und schliesslich 4500000 fl. in Prioritätsobli- 
gSationen durch eine 4% Garantie des Staates aufgebracht 
wurden, deren Begebung nicht unter 95 erfolgen durfte. 

Aus der Reihe der verschiedenen, sehr bemerkens- 
‚ werthen Bauobjekte hob Redner insbesondere den ganz in 
Bruchsteinmauerwerk aus vorzüglichem weissen Jurakalk aus- 
geführten Viadukt über das Etschthal und die Tunnelanlagen 


hervor. Der aus 2 Theilen mit zusammen 122 Oeffnungen be- 
stehende, in der grössten Höhe von 15 m über der Thalsohle 
sich erhebende Viadukt in doppelter S-Form, mit der 28 m 
breiten Fersinabrücke, repräsentirt sich in seiner Länge von 
1252,8 m als das grösste und einen imposanten Anblick ge- 
währende Objekt der Valsuganabahn, dessen Anlage in 11 Mo- 
naten erfolgte. 

Die zur Ausführung „gebrachten 5 Tunnels, deren läng- 
ster 376 m lang, in blauen Letten gelegen, mit Sohlstollen be- 
trieben wurde, erhielten seitwärts einen besonderen, 170 m 
langen Stollen zur Abfuhr des mächtig zuströmenden 
Wassers; die anderen 4 Tunnels -mit zusammen 646 m Länge 
wurde mit Firststollenbetrieb durchgeführt. Diese Tunnel- 
anlagen gelangten, gleichwie der vorbesprochene Viadukt, 
durch zahlreiche treffliche Zeichnungen und gelungene Ama- 
teurphotographien zur Darstellung. Die Valsuganabahn be- 
sitzt, entsprechend den durch die Militärverwaltung gestellten 
Anforderungen, Steigungen von 20 °/o und kleinste Radien von 
200 m und ist in einer Bauzeit von etwa 2 Jahren vollendet 
worden. Den Betrieb dieser Lokaleisenbahn führen die 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. Der Redner schloss 
seinen höchst instruktiven und interessanten Vortrag unter 
Hinweis auf eine von dem Eisenbahnminister gemachte 
Aeusserung, nach welcher „die Anlage von ergänzenden Ver- 
bindungen innerhalb des jetzt zur Ausführung gelangenden 
Hauptnetzes zweckmässig der Privatunternehmung zu über- 
lassen sein werde, um nicht neuerdings mit grossen Geldforde- 
rungen herantreten zu müssen. Die Regierung wird in dieser 
Hinsicht allen ernsten Projektanten, auch wenn sie sich auf 
ausländisches Kapital stützen, mit Wohlwollen entgegenkom- 
men und ist weit davon entfernt, Privatunternehmungen durch 
übermässige Anforderungen abzuschrecken.“* 

Redner wünschte, dass diese Ausführungen des Ministers 
im Eisenbahnministerium voll zur Geltung kommen mögen 
und dass unter seiner Amtsführung den okahalnien mehr 
Fürsorge und grösseres Wohlwollen zu theil werde. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der Besuch des Czars am Wiener Hofe, sowie die von 
den beiden Monarchen ausgebrachten Toaste machten auf die 
Börse einen günstigen Eindruck. Selbst die Nachrichten aus 
Konstantinopel, Kreta und Sansibar, sowie die geplanten Noten 
der beiderseitigen Regierungen an die Oesterreichisch-Unga- 


| rische Bank, wonach die Regierungen auf ihren letzten Propo- 


sitionen entschieden beharren, konnten diesen günstigen Ein- 
druck nicht verwischen. Die Kurse verfolgten demnach eine 
vorwiegend steigende Tendenz, welcher sich die Bahneffekten 
zum grossen Theile anschlossen. Auch die durch das an- 
haltend schlechte Wetter hervorgerufenen ungünstigen Ernte- 
und Exportaussichten vermochten daran nichts zu ändern, 
und zwar waren es gerade die grossen Exportbahnen, welche 
durch diese ungünstigen Aussichten am wenigsten litten. Es 
erhöhten sich die Aktien der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
(3400), Elbethalbahn (275), Staatsbahn (364,50), Südbahn (101,50), 
Buschtöhrader Bahn Lit. B. (542), Lemberg-Ozernowitzer Bahn 
(286,50), Ungarischen Westbahn (208,50) und Kaschau - Oder- 
berger Bahn (194,25); zur vorwöchentlichen Notiz verblieben 
die Aktien der Nordwestbahn (269,25), Aussig - Teplitzer Bahn 
(1686), Dux-Bodenbacher Bahn (64,25), Leoben - Vordernberger 
Bahn (690) und Südnorddeutschen Verbindungsbahn (215,50). 
Auf die vorerwähnten ungünstigen Ernteaussichten ist der 
Rückgang der Aktien der Buschtehrader Bahn Lit. A (1474) 
und Ungarisch - Galizischen Bahn (207) zurückzuführen. In 
Prioritäten war es ganz still. 
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Die Englischen Eisenbahnunfälle eines Jahres. 


Nach dem für das Jahr 1895 herausgegebenen Blaubuch 
über die Unfälle, die dem Handelsamt von den Eisenbahn- 
gesellschaften des Vereinigten Königreiches berichtet wurden, 
sind bei Zugunfällen 5 Reisende getödtet worden gegen 16 
im Jahre vorher. Verletzt wurden 399 Reisende und, andere 
Personen gegen 347 im vorigen Jahre. 12 Bedienstete der Ge- 
sellschaften wurden bei Zugunfällen getödtet, gegen 6 im 
Jahre 1894, 88 verletzt, 26 mehr als 189. Das Jahr 1891 
stellte sich mit Bezug auf die Todesfälle der Reisenden 
ebenso günstig wie 1895, die Verletzungen beliefen sich 1891 auf 
875. 1891 kam auf 169 Millionen Reisende eine Tödtung; das Ver- 
hältniss des Jahres 1895 stellte sich in Anbetracht des grosseu 
Verkehrszuwachses noch besser. Geht man bis 1874 zurück, 
so ist in keinem der Jahre das Verhältniss der Getödteten 
zu den Reisenden so niedrig, wie im verflossenen Jahre. Von 
den auf Zugunfälle entfallenden Tödtungen von Reisenden im 
vergangenen Jahre kamen 4 auf Englischen Linien und eine 
in Irland vor, während für Schottland nur 94 Verletzungen 
gemeldet wurden. Von den Tödtungen kamen 2 auf der Nord- 
bahn, eine auf der London Chatham und Doverbahn, eine auf 
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der Nordostbahn vor, die übrigen passirten auf der Cavan 
und Leitrimlinie. Die beiden Tödtungen auf der Nordbahn 
betrafen den von London fahrenden Schottland -Eilzug, von 
dem ein Theil bei St. Neots entgleiste und mit einigen bela- 
denen Kohlenwagen zusammenstiess. In einem anderen Falle 
wurde ein kleines Mädchen, das mit seinen Eltern einen Aus- 
flug machte, bei Herne Bay der London Chatham und Dover- 
bahn, getödtet. NT 

In der Zahl derjenigen Reisenden, die nicht durch Zug- 
unfälle getödtet oder verletzt wurden, ist ein bemerkens- 
werther Rückgang eingetreten. 1895 wurden 78 Reisende aus 
solchen „anderen Ursachen“ getödtet, 23 weniger als 1894; 
verletzt wurden 710 gegen 821 im Jahre 1894. In der Zahl der 
Tödtungen und Verletzungen, die nicht aus Zu g unfällen her- 
rühren, ist, soweit davon Bahnbedienstete einschliesslich der 
Unternehmer betroffen sind, erfreulicher Weise eine Ver- 
minderung eingetreten, wenn auch keine bedeutende Mit 
tödtlichem Ausgang verliefen im vorigen Jahre 430 Fälle, 
Verletzungen erfolgten 2566, das macht 43 und 83 Fälle 
weniger als 1894. In der Zahl der beim Ueberschreiten der 
Bahn Getödteten ist ein Rückgang von 80 im Jahre 1894 auf 
65 im Jahre 1895 eingetreten. Von Personen, die unbefugt die 
Bahn betraten, einschliesslich Selbstmörder, wurden 381 ge- 
tödtet, 14 weniger als im Jahre vorher. Verletzt wurden 144 
oder 7 mehr als 1894. Aus anderen Ursachen wurden 53 Per- 
sonen getödtet und 81 verletzt, gegen 44 und 73 im Jahre 1894. 
Insgesammt beläuft sich die Zahl der Tödtungen auf 1094, 
der Verletzungen auf 4021, d. i. 91 und 99 weniger als 1894. 
Hierzu kommen noch weitere 66 Tödtungen und 5297 Ver- 
letzungen infolge von Unfällen, die in den Stationsanlagen 
vorgekommen sind, ohne dass dabei Eisenbahnfahrzeuge in 
Betracht kommen. Hiermit beläuft sich die Gesammtsumme 
aller Getödteten und Verletzten auf 1090 und 9318 Personen. 

Da die Verluste an Menschenleben und die Verletzungen, 
die nicht speziell auf Zugunfälle zurückzuführen sind, so 
ausserordentlich gross sind, sind die Einzelheiten von beson- 
derem Interesse. 19 Personen wurden getödtet, indem sie 
zwischen die Wagen und die Bahnsteige fielen. 12 wurden 
getödtet beim Einsteigen in die Züge und 7 beim Aussteigen. 
15 Tödtungen fanden beim Ueberschreiten der Geleise auf 
den Stationen statt und 19 durch Herausfallen aus fahrenden 
Zügen. 92 Personen wurden durch das Schliessen der Wagen- 
thüren verletzt. Unter den 65 Personen, die auf Wegeüber- 
gängen getödtet wurden, befanden sich 44, die auf öffentlichen 
Uebergängen, 14, die auf privaten Uebergängen und 7, die auf 
Fusswegen zu Tode kamen. 96 Selbstmorde fanden statt. 
Unter den Unfällen, bei denen Bahnfahrzeuge nicht in Be- 
tracht kommen, befanden sich eine Tödtung und 146 Ver- 
letzungen, die auf das Auf- und Absteigen auf den Stations- 
treppen zurückzuführen sind. 1 Person wurde getödtet und 
36 wurden verletzt, indem sie von Bahnsteigen fielen, 

Häufig hat das Handelsamt seinem Bedauern in den Be- 
richten Ausdruck gegeben, dass so sehr viele Eisenbahn- 
bedienstete zu Schaden kommen. In dem letzten Bericht 
sind Einzelheiten über diese Unfälle angegeben. Unter den 
442 Getödteten befanden sich 117 Streckenarbeiter, 49 Gepäck- 
träger, 37 Arbeiter, 35 Bremser und Güterschaffner, 30 Heizer, 
26 Rangirer und 22 Lokomotivführer. In einem Abschnitte 
des Berichtes, der die Unfälle der Eisenbahnbediensteten 
— einschliesslich der der Unternehmer — zusammenfasst, 
findet man, dass davon 75 Tödtungen und 648 Verletzungen 
auf Verschubbewegungen zurückzuführen sind, bei denen 
Züge oder Eisenbahnwagen behandelt wurden. Beim Kuppeln 
und Entkuppeln der Wagen kamen 16 Tödtungen und 331 Ver- 
letzungen vor und 93 Bedienstete wurden getödtet, während 
sie, in Ausübung ihres Dienstes, auf dem Bahnkörper gingen 
oder standen. 

Bei der Aufführung der Zugunfälle zeigt sich, dass 26 
auf Zusammenstösse zwischen Personenzügen und Theilen 
derselben zurückzuführen sind. 46 Zusammenstösse kamen 
zwischen Personen- und Güter- oder Mineralzügen vor, und 
49 Fälle sind aufgezeichnet, in denen Personenzüge oder 
Theile derselben entgleisten. Nur 12 Fälle sind verzeichnet, 
in denen Güterzüge oder deren Theile zur Entgleisung kamen. 
39 Züge durchbrachen die Schranken an Wegeübergängen und 
148 fuhren über Vieh oder andere Hindernisse. Es kamen 
183 Achsenbrüche, 314 Schienenbrüche und 454 Radreifen- 
brüche vor. Nur 3 von den gebrochenen Schienen bestanden 
aus Eisen, die übrigen aus Stahl. Bei den Schienen- und Rad- 
reifenbrüchen kamen Verletzungen nicht vor. 


Aus Afrika. 
Deutsch-Ostafrika. 


Unter dem Vorsitz des Geheimraths Dr. Oechelhäuser 
fand am 19. Juni d. J. eine Sitzung des Ausschusses für die 
Deutsch -Ostafrikanische Centralbahn statt, in welcher auf 


Grund der von Geheimrath Bormann und Premierlieutenant 
Schlobach gelieferten Unterlage über den dem Reichskanzler 
zu erstattenden Bericht Beschluss gefasst wurde Das Er- 
gebniss war eine Denkschrift, aus der hervorgeht, dass der 
Ausschuss unter Ablehnung der von dem früheren Gouverneur: 
v. Schele befürworteten Südlinie. sowie der von v. d. Heydt 
befürworteten Verlängerung der Usambarabahn zu der Ent- 
scheidung gekommen ist, der Regierung die mittlere, von Dar 
es Salaam ausgehende, im grossen und ganzen der alten Kara- 
wanenstrasse folgende Linie über Tabora nach dem Tanganjika 
und Viktoria Nyanza für die Anlage der Centralbahn zu em- 
pfehlen. Die Begründung gipfelt darin, dass diese Linie sich 
nicht am Nordrande des Schutzgabietes bewegt, sondern dessen 
geographische Mitte aufschliesst, dass sie fast durchweg fried- 
liche, stark bevölkerte und fruchtbare Gegenden durchzieht, 
dass von dieser Linie aus der allgemeine Landesschutz, die 
Förderung des Missionswesens und aller Kulturaufgaben, sowie 
die Unterdrückung des Sklavenhandels die beste Stütze finden 
werden, endlich dass sie für die Finanzen des Reiches vor 
jeder anderen Linie den Vorzug verdient, indem sie durch ihre 
mittlere Anziehungskraft die Ausfuhr der wichtigen abgaben- 
pflichtigen Waaren nach den Häfen der Deutschen Küste 
steigern, der Ausfuhr über die Landgrenzen entgegenwirken, 
auch am wirksamsten die Einfuhr von Erzeugnissen des Deut- 
schen Gewerbefleisses ins Innere der grossen Kolonie fördern 
wird. 

Die Bahn soll demnach von Dar es Salaam ausgehen, eine 
Abzweigung nach Bagamojo erhalten und dann direkt nach 
Mrogoro (Simbamweni) in Ukami führen ; diese Strecke bildet 
den ersten Bauabschnitt. Bezüglich der Bauart hat der Aus- 
schuss die Langen’sche Schwebebahn aufgegeben und die Bau- 
und Betriebskosten auf der Grundlage einer mit 0,75 m Spur- 
weite herzustellenden Erdbahn veranschlagen lassen. Der An- 
schlag beläuft sich für die erste Baustrecke nebst Abzweigung 
(zusammen 291 km) auf 11 850000 ‚£, von denen 1100000 4 auf 
die Abzweigung nach Bagamojo entfallen. Der Bau dürfte 
höchstens 3 Jahre beanspruchen, da alles Denkbare aufzubieten 
ist, um die Engländer keinen Vorsprung mit ihrer Bahn von 
Mombas nach Uganda gewinnen zu lassen. Der Antrag geht 
nun dahin, dass mit möglichster Beschleunigung entweder auf 
Reichskosten oder mit Reichshilfe eine Bahn von Dar es Salaam 


nach Ukami unter Anschluss Bagamojos als erster Bauabschnitt 


einer die Küste mit den Seengebieten des Viktoria Nyanza und 
Tanganjika verbindenden Deutsch-Ostafrikanischen Centralbahn 
in Angriff genommen werde. Damit wird der Nachweis ver- 
bunden, wie sehr es bezüglich der der Usambarabahn zu ge- 
währenden Reichshilfe auf Beschleunigung ankommt, damit 


diese Gesellschaft ihre Linie Tanga-Muhesa ohne Arbeitsunter- 


brechung zunächst bis Korogwe weiterführen kann. 

Aus der Denkschrift ist ein Bericht des Premierlieutenants 
Schlobach, der sich wesentlich mit den wirthschaftlichen Ver- 
hältnissen des ersten Bauabschnitts befasst, besonders hervor- 
zuheben. Die Anfangsstrecke von Dar es Salaam bis Mrogoro 
(258 km) zerfällt in 3 natürliche Abschnitte: 1. von der Küste 
bis zum Kinganifluss (Rufu), 2. das Gerengerithal bis zum 
Schnittpunkte des von Bagamojo nach dem Innern führenden 
Karawanenweges mit dem Gerengerifluss, 3. das Gerengerithal 
bis zum Nordabhang des Ulugurugebirges. Im ersten Bau- 
abschnitt ist die Bevölkerung nach Afrikanischen Verhältnissen 


als dicht zu bezeichnen; das Land ist fast ununterbrochenes 


Kulturland, in dem der Reisende nicht in die Verlegenheit 
kommt, in der Wildnisss übernachten zu müssen, weil er auch. 
bei kleineren Märschen überall Dörfer und Negerpflanzungen 
findet. Im zweiten Abschnitt liegen aber die Verhältnisse nicht 
so günstig; das Thal zwar ist wohl bevölkert, aber das Nach- 
bargelände ist infolge der früheren Einfälle der räuberischen 
Mafitistämme fast verödet. Das Gerengerigebiet bevölkert sich 
aber wieder seit mehren Jahren und dies würde in noch stär- 
kerem Verhältniss stattgefunden haben, wenn nicht in den 


letzten Jahren die Heuschreckenplage und als ihre Folge 


Hungersnoth aufgetreten wäre, Es ist jedoch zu erwarten, 


dass die bereits in der Abnahme befindliche Heuschreckenplage 


bald ganz verschwindet ; ohne Zweifel werden dann die früheren 
Bewohner im Nachbargelände des Gerengeri wieder ansässig 
werden, besonders wenn die Eisenbahn dort ins Leben tritt. 
Im dritten Abschnitt hat man wieder den Eindruck eines 
fruchtbaren, wohl bebauten und dicht bevölkerten Landes. 
Die Bahn erschliesst hier das Ulugurugebirge, welches infolge 
seiner dichten Bevölkerung, Höhenlage, Fruchtbarkeit und 


seines Wasserreichthumszu denschönsten Hoffnungen berechtigt, 


Am Fuss der Uluguruberge durchschreitet die Bahn das stark 


bevölkerte Gebiet des Kingo, dessen Hauptort Mrogoro in un- 


nr 400 Hütten etwa 2000 Seelen zählt. a ist stets ein 
reund der Deutschen gewesen und auf seine Unterstützung 
beim Eisenbahnbau kann mit Sicherheit gerechnet werden. 
Der Boden des Innern ist hauptsächlich rother Laterit, in den 
Thälern findet sich Alluvialland. Besonders fruchtbar ist das 


Ulugurugebirge und hierauf richten sich besonders die Hoff- 
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nungen der Kulturpioniere, da das Usambarabergland räumlich 


nicht ausgedehnt genug ist, um weiteren grösseren Plantagen- | 


unternehmungen Spielraum zu gewähren. Nach Ansicht des 
Premierlieutenant Schlobach liegt kein Grund vor, mit der 
Europäischen Kultur erst in 1200 m Meereshöhe zu beginnen, 
doch wird diese Ansicht nicht allerseits getheilt. Wie weit 
sich die Hoffnungen verwirklichen werden, lässt sich noch nicht 
absehen, doch ist jedenfalls klar, dass durch den Bau einer 
Eisenbahn dem Unternehmungsgeist ein ebenso grosser Antrieb 

egeben würde, wie dies in Usambara der Fall war, obwohl 
di Entfernung von der Küste bedeutend grösser ist. 


Zur Vermessung der weiteren Linie sind 3 Expeditionen | 


ausgesandt. Ein Herr Rindermann, der nach einem Bericht 
vom 15. Mai mit seiner Karawane glücklich in Tabora einge- 
troffen ist, bewerkstelligte zur Ermittelung der günstigsten 
Stelle für den Aufstieg zur Unjamwesihochebene die Auf- 
nahmen durch die Dschungel ; 2 andere Expeditionen besorgten 
die Messungen auf der Mühalallastrasse nach Muhele. 
Muhele aus sind sowohl die alte Karawanenstrasse nach dem 
Tschajasee, als auch der Weg über Kilulumo aufgenommen 
und diese Aufnahme über Ture, wie auch südlich durch den 
Myombohochwald nach Tabora fortgesetzt; dabei sind 42 astro- 
nomische Ortsbestimmungen bewirkt. 


Britisch-Ostafrika. 


Nach einer Drahtmeldnng des Reuter’schen Büreaus aus 
Mombassa ist die Eisenbahnbrücke zwischen Insel und Fest- 
land am 8. August d. J. eröffnet worden. Ein Eisenbahnzug 


Von | 


mit allen dort ansässigen Europäern fuhr nach dem Festland | 


hinüber, um den Eisenbahnbau zu besichtigen. Der Bau 
schreitet jetzt täglich eine halbe Englische Meile vorwärts. 
Oberingenieur des Unternehmens ist Whitchoute, der grosse 
Erfahrung in Kolonialbahnbauten besitzt und eine Reihe von 
Englisch-Indischen Ingenieuren zur Unterstützung hat. 


Portugiesisch-Ostafrika. 


Das in Bern tagende Schiedsgericht in der Angelegenheit 
der Delagoabai-Eisenbahn erkannte auf die Nothwendigkeit 
einer technischen Untersuchung und wählte als Sachverstän- 
dige den Ingenieur Stockalper-Sitten, der: am Gotthardtunnel 
mitgearbeitet hat, sowie den Ingenieur Dietler, Direktor der 
Gotthardbahn. Beide nahmen die Wahl mit dem Vorbehalt 


- an, nicht gezwungen zu werden, die Untersuchung an Ort und 


Stelle vorzunehmen. Daher wird ein dritter Sachverständiger 
ernannt werden mit der Verpflichtung, sich nöthigenfalls nach 
Südafrika zu begeben. Ferner wurde ein vorläufiges Frage- 


' schema für die Sachverständigen aufgestellt. 


Südafrikanische Republik. 


M. D. J. Maherry hat von der Regierung der Südafrika- 
nischen Republik aut 100 Jahre ohne Zinsengewähr die Kon- 
zession für eine Eisenbahn von Machadodorp an der Delagoa- 
bai-Eisenbahn über Carolina nach Ermelo (etwa 95 Meilen) er- 
halten; die Regierung erhält 152 vom Reinertrag des Unter- 
nehmens. Der Konzessionsinhaber hat das Recht, die Bahn 
von Ermelo bis Standerton (etwa 35 Meilen) an der Natallinie 
unter den gleichen Bedingungen fortzusetzen. 


Oranje-Freistaat. 


Nach Mittheilüng der „Times“ hat der Volksraad des 
Oranje-Freistaates den Antrag seines Ausschusses, die von 
der Kapkolonie gebaute Eisenbahn vom Oranjefluss bis zum 
Vaalfluss vom 1. Januar 1897 ab gegen eine Abfindung von 
2780 000 £ zu übernehmen, Anfang Fat mit 25 gegen 19 Stimmen 
angenommen. Ein Theil der Kosten soll aus den laufenden 
Einnahmen gedeckt werden, während man den Kest von etwa 
1760000 £ durch eine Anleihe zu 3,5 $ aufzubringen hoftt. 


Madagaskar. 
Durch Verordnung vom 19. Juni d. J. ist dem Ober- 


ingenieur der Brücken und Strassen in Paris, Duportal, ein 


dreimonatlicher Urlaub ohne Gehalt bewilligt worden, um die 
Richtungslinie für eine Eisenbahn in Madagaskar festzu- 


Stellen. 


Kongostaat. 
Nachdem die zweite Theilstrecke der Kongobahn N’Kenge- 


 Tumba am 1. Juni d. J. dem Verkehr vorläufig übergeben war, 


ist sie Mitte Juli d. J. feierlich eröffnet worden. Die Kongo- 
bahngesellschaft wurde durch ihren Generaldirektor, Major 
Thys, der Kongostaat durch den Staatsinspektor, Geniekom- 
mandanten Wangermee, die Belgische Regierung durch den 
Kommandanten OCabra vom Generalstab, endlich die Franzö- 
sische Kolonialverwaltung durch den Kommandanten Klobb von 
der Marineartillerie vertreten. 

. Die Französische Regierung hat übrigens mit der Kongo- 
Eisenbahngesellschaft einen Vertrag abgeschlossen, durch den 
sich erstere verpflichtet, sich der Kongobahn für ihre Kolonie 


zu bedienen, während die Eisenbahngesellschaft gleichwie für 
die RN des Kongostaates eine Ermässigung von 40 % 
bewilligt. Bis die Bahn Leopoldville erreicht hat, wird die 
Französische Regierung eine Esel- und Trägerbeförderung bis 
zum jetzigen Endpunkt der Bahn einrichten. 

Für den Betrieb ist die Linie Matadi-Tumba durch ver- 
schiedene, je mit einem Fernsprechposten versehene Ausweich- 
geleise in 8 Strecken eingetheilt. Die Zugbediensteten be- 
stehen aus einem geprüften weissen oder schwarzen Lokomotiv- 
führer, einem weissen oder schwarzen Zugführer und soviel 
schwarzen Bremsern, als es beladene Wagen im Zuge gibt; 
mindestens muss aber ein Bremser auf zwei leere Wagen ent- 
fallen. Ist ein geprüfter Lokomotivführer nicht vorhanden, so 
kann die Führung der Lokomotive einem schwarzen Loko- 
motivführer, dem ein Gehilfe beigegeben werden kann, über- 
tragen werden. Niemals dürfen zwei Züge gleichzeitig auf 
derselben Strecke verkehren, und bevor das Abfahrtssignal ge- 
geben werden darf, muss sich der Vorsteher des Fernsprech- 

ostens versichern, dass die zu durchfahrende Strecke frei ist. 
Die Fahrpreise sind in erster Klasse zehnmal höher als in 
zweiter, dagegen hat aber die erste Klasse 100, die zweite nur 
20 kg Freigepäck; Rückfahrkarten mit viertägiger Gültigkeit 
werden mit etwa 25% Ermässigung ausgegeben. 


Algerien. 


In der Sitzung der Kammer vom 11. Juli d. J. hat der 
Französische Minister der öffentlichen Arbeiten einen Gesetz- 
entwurf, betreffend die Gemeinnützigkeitserklärung einer Eisen- 
bahn von Biskra über Tuggurt nach Wargla, vorgelegt. 


Aegypten. 


Die Aegyptische Regierung hat den Gebrüdern Suar&s 
in Kairo die Konzession für die Herstellung von Schmalspur- 
bahnen in den Provinzen Charkieh, Dakahlieh und Galliubieh 
unter denselben Bedingungen ertheilt, wie sie früher die Unter- 
nehmer Birch & Co. für die Provinzen Behera und Gharbieh 
erhalten haben. Man hofft, dass in 2 bis 3 Jahren 500 bis 
600 km landwirthschaftliche Bahnen in den nördlichen Pro- 
vinzen Aegyptens im Betrieb sein werden. Nach den Kon- 
zessionsbedingungen sollen diese Bahnen 0,75 m Spurweite er- 
halten; die Regierung gewährleistet eine jährliche Reinein- 
nahme von 36 £ für 1 km bei 1200 £ kilometrischen Anlage- 
kosten. Die Konzessionen werden für 70 Jahre mit der Be- 
schränkung bewilligt, dass die Regierung nach Ablauf von 
25 Jahren das Recht zur Verstaatlichung der Bahnen besitzt. 


Aus Südamerika. 
Chile. 


Die Nitrate railway company hatteim Jahre 1895 
eine Einnahme von 675798 £ oder 22016 £ mehr als 1894; die 
Betriebskosten verzehrten 42,02% der Einnahmen (gegen 45,76 2 
im Vorjahre). Nach Bestreitung der Betriebs- und Verwaltungs- 
kosten verblieb ein Ueberschuss von 370435 £, der sich durch 
den Uebertrag aus dem Vorjahre sowie verschiedene Einnah- 
men auf 381693 £ erhöhte; hiervon verblieben nach Verzin- 
sung der Hypothekenanleihen 220193 £, von denen 207000 £ 
als Gewinn an die Antheilscheine vertheilt und 13193 £ auf 
neue Rechnung vorgetragen wurden. Der Gesammtgewinn be- 
trug 12,5 9. Die Gesellschaft hat im letzten Jahre 15 Meilen 
neuer Ausweichsgeleise gebaut und 6 Meilen eingehen lassen; 
die desammtbetriebslänge beträgt jetzt 300 Meilen. (Vergl. im 


„übrigen Nr. 50, S. 443 des lfd. Jahrg. der Ztg.) 


Venezuela. 


Die Antheilhaber der Grossen Venezuela Eisen- 
bahngesellschaft sind zu einer ausserordentlichen Haupt- 
versammlung am 5. September nach Hamburg eingeladen, um 
das Abkommen mit der Venezolanischen Regierung vom 
3. Juli 1895 und vom 18. April 1896 wegen Tilgung der fälligen 
Verpflichtungen der Regierung und wegen Ablösung der Zins- 
gewähr-Verpflichtungen derselben zu genehmigen. 

Der Verwaltungsrath der Compagnie frangaise de 
cheminsde fer v&en&zuäliens hat am 5. Juni d. J. fol- 
gende Mittheilung an die Schuldscheininhaber der Gesellschaft 
erlassen: Die Konzession der Eisenbahn von Santa Barbara 
nach la Vigia umfasste zu Gunsten der Gesellschaft eine durch 
Gesetz vom 18. Juni 1891 bestätigte jährliche Zinsengewähr 
von 1260000 £'res. Diese trotz Schwierigkeiten aller Art ge- 
baute Bahn wurde am 10. Mai 1893 von der Regierung abge- 
nommen; gleichwohl hat die Regierung niemals die fälligen 
Zahlungen der Zinsengewähr geleistet. Alle Schritte, die so- 
wohl in Caracas durch den besonderen Vertreter der Gesell- 
schaft als auch in Paris bei der Französischen Regierung 
unternommen wurden, haben keine Abschlagszahlung auf die 
fälligen Summen erwirken können und die Gesellschaft ist ge- 
zwungen worden, ihre gerichtliche Auflösung und den Ab- 
schluss eines am 10. Februar 1893 bewilligten Vergleichs zu 
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beantragen. Die von der Gesellschaft bei der Venezolanischen 
Regierung geltend gemachten Ansprüche haben sich um die- 
jenigen vermehrt, zu denen die durch den Bürgerkrieg ver- 
ursachten Ausgaben Anlass gegeben haben und die sich Ende 
1895 auf 7 051 751 _Fres. beliefen. 

Nachdem die Gesellschaft in den letzten beiden Jahren 
ihre Mittel erschöpft hat, erfuhr sie am 24. April 1894 die harte 
Prüfung eines Erdbebens und als dessen Folge Ueberschwem- 
mungen. In Anbetracht der Nothwendigkeit, dem  Gesell- 
schaftsvermögen seinen vollen Werth zu erbalten, hat die Ge- 
sellschaft mit Zustimmung der auf Grund des Vergleichs zur 
Vertretung der Gläubiger bestellten Aufseher bis jetzt 2000 
bevorrechtete Schuldscheine von je 500 Fres. schaffen müssen, 
um sich die zur Ausbesserung der Bahn erforderlichen Mittel 
zu verschaffen; noch ist die Ausbesserung nicht beendet. 
Nachdem die Venezolanische Regierung neuerdings den Wunsch 
zu erkennen gegeben hat, ihre Lage gegenüber den verschie- 
denen Eisenbahngesellschaften zu regeln, hat die Französische 
Gesellschaft nach dem Vorbilde der Deutschen, Englischen und 
anderen Gesellschaften ihren alten Vertreter wieder nach Vene- 
zuela geschickt und nach langen Unterhandlungen hat sie von 
der Venezolanischen Regierung zur Begleichung der ihr bereits 
geschuldeten Summen sowie zur Ablösung der Zinsengewähr 
für die Zukunft eine Summe von 3200000 Bolivar in Stücken 
der Venezolanischen Rente von 1896, die mit 5 $ zu verzinsen 
und in 36% Jahren zu tilgen ist, erhalten. Diese Rente, die 
besonders zur Regelung der Schulden der Regierung gegenüber 
den Eisenbahngesellschaften geschaffen ist, wurde unter dem 
Schutze der Diskontogesellschaft in Berlin ausgegeben und 
dies verleiht ihr erst wirklichen Werth. So peinlich der Ge- 
sellschaft auch solche Abmachung war, so musste sie sie doch 
nach dem Vorgehen der übrigen Gesellschaften mit Genehmi- 
gung der amtlichen Gläubigervertreter annehmen, da sie das 
einzige Mittel bildet, um irgend welche Entschädigung zu er- 
halten. Gegenwärtig ist es allerdings unmöglich, diese Schuld- 
verschreibungen Venezolanischer Anleihe von 1896 unterzu- 
bringen; dies wäre aber das einzige Mittel, um die bevorrech- 
teten Schuldscheine zurückzuzahlen und später die verfügbaren 
Beträge an die Schuldscheininhaber zu vertheilen. 


Urtheil der Königlich Ungarischen Kurie, 
betreffend Verjährung.*) 


Die Königlich Ungarische Kurie hat in dem Prozesse 
des Alois Drechsler gegen die Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen (Z]l. I. G. 7/1896) pecto 411 fl. und 391 fl. Kapital 
c.8.e. den Kläger mit seinem Superrevisionsgesuche abgewiesen. 

Beweggründe: Der Kläger greift in seinem Re- 
visionsgesuche das Urtheil des Appellationsgerichts in dreier- 
lei Richtungen an: u. zw. in erster Reihe deshalb, weil nach 
seiner Beschwerde das Appellationsgericht dadurch, dass das- 
selbe, hinsichtlich der im $ 61 des am 1. Januar 1893 ins 
Leben getretenen Betriebsreglements, aus der unrichtigen Be- 
rechnung der Frachtgebühr herrührende Ansprüche, mit Rück- 
sicht auf die von den früheren gesetzlichen Bestimmungen 
abweichend festgestellte kürzere Verjährungszeitdauer, den- 
jenigen Klageanspruch des Klägers für verjährt erklärt hat, 
welcher laut dem Thatbestande noch aus einer, vor dem Ins- 
lebentreten dieses Betriebsreglements geleisteten Zahlung ent- 
standen ist, und hierdurch eine während der Dauer der frü- 
heren gesetzlichen Vertügungen entstandene materielle Rechts- 
norm verletzt hat, indem es die Anwendung desjenigen Rechts- 
prinzips ausser Acht liess, dass dem späteren Gesetze dem 


trüheren gegenüber eine rückwirkende Kraft nicht einge- | 


räumt werden kann. — Diese Beschwerde hat aber keinen 
gesetzlichen Grund. Von der rückwirkenden Kraft des Ge- 
setzes kann überhaupt nur dann die Rede sein, wenn ein Ge- 
setz solche Rechte berührt, welche während der Dauer des 
früheren Gesetzes bereits erworben wurden und bestanden 
haben. Die Verjährung kann aber gerade so, wie die Er- 


sitzung nur dazu als Grund dienen, dass nach Verlauf einer | 


gewissen Zeitdauer Rechte erworben oder dieselben aufge- 


institution der Verjährung vor dem Verlaute der Verjährungs- 
dauer der Fall einer Rechtserwerbung nicht eintreten, wie 
denn auch ein Recht zur Verjährung nicht bestehen kann. 
Da demnach das, die Verjährungsdauer von dem früheren 
Gesetze abweichend regelnde neuere Gesetz bereits erworbene 
Rechte nicht berühren kann, so kann auch hierbei von der 
Anwendung desjeniges Rechtsprinzips, dass das Gesetz eine 
rückwirkende Kraft nicht besitzt, gar nicht die Rede sein. 
Eine zu_ entscheidende Rechtstrage kann blos das bilden, 
welche Kraft das neue Gesetz bezw. die auf die Verjährung 
bezughabende abweichende Bestimmung desselben auf die 
Klagbarkeit der noch während der Dauer des früheren Rechts 


*) Mitgetheilt von der Direction der Kgl. Ungar. Staatsb. 


entstandenen, aber erst nach dem Inslebentreten des neuen 
Gesetzes geltend gemachten Ansprüche hat. In dieser Hin- 
sieht aber kann, insofern das, neue Gesetz eine kürzere Ver- 
jährungsfrist als das frühere Gesetz feststellt, die richtige 
Auffassung nur die sein, dass die kürzere Verjährungsfrist des 
neuen Gesetzes während der Dauer des späteren Gesetzes für 
abgeschlossen nicht angesehen werden kann, sondern dass 
dieselbe erst von dem Tage des Inslebentretens des neuen 
Gesetzes beginnt und von da eingerechnet weiterläuft. 

Diese Rechtsanschauung findet auch in der auf. die 
Uebergangsverfügungen bezughabenden Bestimmung des Han- 
delsgesetzes Ausdruck, weil aus der im $ 564 des Handels- 
gesetzes enthaltenen Verfügung, dass die auf die Verjährung 
bezughabenden Bestimmungen desselben in dem Falle keine 
Anwendung finden, wenn zur Beendigung der bereits begon- 
nenen Verjährung das frühere Gesetz eine kürzere Verjährungs- 
frist feststellt, und somit e contrario folgt, dass die auf die 
Verjährung bezughabenden Verfügungen des Handelsgesetzes 
dann Anwendung finden, wenn nach dem früheren Gesetze. die 
Verjährungsfrist eine längere gewesen ist. Auch das Appella- 
tionsgericht ist von dieser richtigen juridischen Auffassung 


ausgegangen, als es mit Rücksicht auf das, durch die auf 


Grund der im Gesetz Art. 25 vom Jahre 1892 erhaltenen Be- 
vollmächtigung erlassene Eisenbahn - Betriebsreglement fest- 
ne von dem Inslebentreten desselben gerechnete kürzere 

erjährungsfrist das Klagerecht des Klägars für verjährt er- 
klärt hat, und hat es demgemäss in dieser Richtung keine 
materielle Rechtsnorm verletzt. In zweiter Reihe führt der 
Kläger die Beschwerde an, dass, nachdem im Sinne der Ver- 
fügung des Punktes 4 des $ 61 des Eisenbahn - Betriebsregle- 
ments die Eisenbahn über die bei der Feststellung der Fracht- 
gebühr vorgekommenen Rechnungsfehler den Berechtigten zu 
verständigen hat, auf die hieraus entstehenden Ansprüche 
auch die einjährige Verjährungsfrist nur unter der Bedingung 
der Verständigung angewendet werden könne, das Appella- 
tionsgericht diese Verfügung unrichtig angewendet habe, weil 
die Verständigung gerade infolge der Versäumniss der Eisen- 
bahngesellschaft nicht geschehen ist. Aber auch dieser Be- 
schwerdepunkt ist unstichhaltig, weil in diesem Paragraph 
des Betriebsreglements die Geltendmachung der aus ‚der un- 
richtigen Berechnung der Frachtgebühr entstehenden An- 
sprüche von der diesbezüglichen Verständigung nicht ab- 
hängig gemacht ist, und demnach die Verständigung die 
Bedingung der Geltendmachung des Rechts nicht bilden kann. 
Aber andererseits hat auch laut der Textirung des Punktes 4 
des $ 61 des Betriebsreglements der Umstand seinen klaren 
Ausaruck darin gefunden, dass derartige Ansprüche nach 
einem Jahre, von dem Tage der Zahlungsleistung an gerechnet, 
nicht mehr geltend gemacht werden können. In dieser Be- 
ziehung hat der Kläger in seinem bei der Superrevisions- 
Verhandlung gemachten mündlichen Vortrage für seinen 
eigenen Vertheidigungsstandpunkt das Argument vorgebracht, 
dass, da der bezogene Paragraph rücksichtlich des Verbotes 
der Geltendmachung der Ansprüche nach einem Jahre eine 


| Verfügung enthält, diese Verfügung eigentlich nicht die Ver- 
| jährung regelt, sondern blos einen Präklusivtermin zur Gel- 


tendmaehung derselben anberaumt. Auch dieses juridische 


| Argument kann nicht für richtig anerkannt werden, weil ge- 


rade aus dieser Erklärung, dass die Ansprüche nach einem 
Jahre nicht geltend gemacht werden können, folgt, dass die- 
selben, wenn sie nicht unter einem Jahre geltend gemacht 
werden, auch verjähren. Aber auch andererseits, insofern die 
einjährige Frist den Präklusivtermin zur Geltendmachung, der 
Ansprüche bilden würde, kann auch in diesem Falle, weil sich 
dies auch auf das Klagerecht bezieht, zur Unterstützung des 
Vertheidigungsstandpunktes des Klägers nicht dienen. End- 
lich ist auch die durch den Kläger in dritter Reihe vorge- 
brachte Beschwerde, dass das Appellationsgericht als die zur 
Unterbrechung der Verjährung alleinige geeignete BRechts- 
handlung die Einleitung der 
laut Punkt 3 des $ 73 des Betriebsreglements die Ansprüche 
auch im Wege der Reklamation aussergerichtlich geltend ge- 


| macht werden können, der Kläger aber laut dem Thatbestande 
hoben werden, doch kann aus dem Gesichtspunkte der Rechts- | 


des Appellationsgerichts seine Reklamation innerhalb der ein- 


| jährigen Verjährungsfrist vorgebracht und hierdurch also die 


Verjährung unterbrochen hat. Diese Beschwerde ist deshalb 
grundlos, weil nach der gerichtlichen Praxis die Verjährung 
blos die Anhängigmachung der Klage oder. die erfolgte Aner- 
kennung des Anspruches durch den Verpflichteten unterbricht, 
und die zwischen den Parteien zur Ordnung ihrer Ansprüche 
gepflogenen Verhandlungen die Verjährung noch nicht unter- 


brechen. Für das Gegentheil kann auch aus der Verfügung 


des Punktes 3 des $ 73 des Betriebsreglements keine 'Folge- 
rung gezogen werden, weil daraus, dass laut diepem Paragraph- 
punkt die Ansprüche im Wege der Reklamation geordnet 
werden können, gerade das folgt, dass die Reklamation bei 
der Geltendmachung der Ansprüche vor dem Gerichte zur 
Unterbrech ung der Verjährung nicht genügend ist, Da nun 


Klage angesehen hat; da doch 


ya 
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das. Superrevisionsgesuch des Klägers in jeder Richtung für 
grundios befunden worden ist, musste.er in die mit demselben 
der Geklagten verursachten Kosten des Revisionsverfahrens 
im Sinne der $$ 294 und bezw. 168 des summarischen Ver- 
fahrens verhalten werden. i 


Bücherschau. 


Die Lokomotive und ihre Wartung. Ein Lehrbuch für | 
Lokomotivführer und Heizer von Ingenieur J. Wilhelm Mayer, 
Professor an der K. K. Staats-Gewerbeschule Wien I und 
K.-K. Dampfkessel-Kommissär S. für Wien. Mit 213 Figuren 
und 8 Tafeln. Verlag von Karl Graeser. Wien 1896. Preis 5,50 #4 

Der Verfasser betont ausdrücklich, dass das Buch zu- 
nächst nur als Lehrbuch für Lokomotivführer und Heizer, 
namentlich aber für seine Schüler bestimmt sein soll. Er zieht 
hiermit dem Buche nur bescheidene Grenzen. Zu Unrecht; 
denn es ist kein Zweifel, dass das Werk weit über jene Kreise 
hinaus Interesse erregen und fruchtbringend wirken wird, wenn 
auch die darin enthaltenen Ausführungsbeispiele sich vielfach an 
die Verhältnisse Oesterreichischer Bahnen anlehnen. Davon 
abgesehen aber birgt es eine so reiche Fülle des Stoffes, dass 
es mit Nutzen auch von denen zur Hand genommen wird, die 
dem Oesterreichischen Eisenbahnwesen nicht näher stehen. 

Eine besondere Zierde des Buches sind die überaus zahl- 
reichen Abbildungen, welche über alle die Lokomotive betref- 
fenden Dinge, bis in die kleinsten Einzelheiten, Autschluss 

eben. Diese bildlichen Darstellungen sind durchweg sorg- 
ältig ausgewählt, tadellos klar gezeichnet und so wieder- 
gegeben, dass sie denen, die technische Einrichtungen ähn- 
licher Art vorzuführen haben, nur als Muster hingestellt 
werden können. Man sieht daran, dass der Zinkplattendruck 
die Sprödigkeit, deren man ihn zeiht, nicht besitzt, wenn die 
zeichnerische Ausführung geschickten Händen anvertraut ist. 

Der Inhalt des Buches zerfällt in mehrere grössere Ab- 
schnitte, die sich zunächst beziehen auf den Kessel mit seinem | 
Zubehör, die Dampfmaschine einschliesslich der Steuerungen, 
den Wagen mit allem Zubehör, einschliesslich des Tenders. 
Es folgt eine Darstellung der verschiedenen Bremssysteme und 
zum Schluss die genaue Beschreibung einer Reihe ausgeführter 


Lokomotiven verschiedenster Art, deren Einrichtung im Text | 


und auf 8 sauber ausgeführten Tafeln bildlich veranschau- 
licht ist. 


Nekrolog. 


Dr. I: Haas 4. Am 25. August d. J. verstarb plötzlich 
infolge eines Gehirnschlags in Wien der Kaiserliche Rath 
Dr. juris Ignaz Haas. Wir betrauern in dem Verstorbenen 
unseren langjährigen Berichterstatter, welcher — über 25 Jahre 
lang — bis zu seinem Tode in der Vereinszeitung fortlaufend 
wöchentlich über die Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahn- 
verhältnisse eingehend berichtete. 

Im Jahre 1825 in Lipto-Szt. Miklos in Ungarn geboren, 
widmete sich der Verstorbene nach absolvirten Gymnasial- 
studien in Pressburg und Wien dem Studium der Rechts- 
wissenschaft an der Universität Wien. Im Jahre 1857 trat er 
in den Dienst der Theiss-Eisenbahngesellschaft, sodann im 
Jahre 1870 in den Dienst der I. Ungarisch-Galizischen Eisen- 
bahn. Anlässlich seines 25jährigen Dienstjubiläums erhielt er 
das Ritterkreuz des Franz-Josefordens und als er infolge eines 
schweren Augenleidens im Jahre 1886 als Centralinspektor 
pensionirt wurde, den Titel eines Kaiserlichen Raths. 

Im Eisenbahndienst war Dr. Haas namentlich im Rekla- 
mationswesen thätig und hat zur Schaffung des Eisenbahn- 
Schiedsgerichts sowie zur Gründung des Eisenbahn - Asse- 
kuranzverbandes der Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahn- 
verwaltungen hervorragend gewirkt. 

Sein unermüdlicher Fleiss ebenso wie sein streng ehren- 
hafter Charakter wurde von allen, die ihn kannten, hochge- 
halten. Seine Untergebenen, für welche er in wahrhaft väter- 
onen Weise, sorgte, hingen mit Liebe und Dankbarkeit 
an ihm. 

Von seinem grossen Fleiss gibt Zeugniss, dass er noch 
im hohen Alter, obgleich fast erblindet, sich der Lehrthätig- 
keit als Lektor der Ungarischen Sprache an der Universität 
Wien widmete, wie er denn auch bis zu seinem Tode als Mit- 
arbeiter mehrerer juristischer und eisenbahnfachwissenschaft- 
licher Blätter thätig war. 

Als unermüdlichem Berichterstatter unserer Zeitung 
werden wir ihm stets ein treues Andenken bewahren. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


| 1. Eröfinung von Stationen. 


Am 15. September d, J. wird der 
zwischen den Stationen Calcum und 
Grossenbaum gelegene Haltepunkt An- 
germund für den Personenverkehr 
eröffnet. 

Folgende Züge werden von dem ge- 
nanuten Tage ab daselbst halten: 

a) aus der Richtung von 


Düsseldorf. 
Personenzug Nr. 9 um 7.33 Vorm. 
2 n 29 :n. 3.32 Nachm. 
” „27 »'818 n 
b) aus der Richtung von 
Duisburg. 
Personenzug Nr. 26 um 7.40 Vorm. 
® »„ 28 „ 811 Nachm. 
Sonntags- 
Personenzug „350 „ 7.47 er 


Reisegepäck wird auf dem genannten 
Haltepunkte nur zur Nachabfertigung 
angenommen. 

Elberfeld, den 31. August 1896. (1708) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


Der vom 17. August l. J. an wegen 
Dammrutschungen zwischen den Statio- 
nen Zoljan und Londjuca einge- 
stellt gewesene Eisenbahnverkehr wurde 
nach Beseitigung des Hindernisses am 
28. August l. J. wieder aufgenommen. 

Budapest, den 30. August 1896. (1709) 
Direktion der Kgl. Ungar. Staatsbahnen. 

K.K. Oesterr. Staatsbahnen. Auf der 
Strecke Wörgl-St. Johann i T. 
wurde der Gesammtverkehr am 27. August 
1. J. wieder aufgenommen. 

Wien, am 27. August 1806. (1710) 


3. Güterverkehr. 


Am 3. September 1896 wird der an der 
Strecke Königsberg - Tilsit zwischen 
Schelecken und Szargillen belegene 
Haltepunkt Jorksdorf für den Wa- 
genladungs - Güterverkehr eröffnet und 
gleichzeitig in den Gruppentarif I (Brom- 
berg, Danzig. Königsberg i/Pr.), in die 
Gruppen-Wechseltarife der Preussischen 
Staatsbahnen, an denen die Gruppe I 
betheiligt ist, sowie in den Oldenburg- 
Ostdeutsch - Berlin - Stettiner Güterver- 
kehr einbezogen. Fahrzeuge und Spreng- 
stoffe werden in Jorksdorf nicht abge- 
fertigt. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die Güterabfertigungs- 
stellen Auskunft, (1711) 

Königsberg i/Pr., den 2. Sept. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitund über Elsass- 
Lothringen.) Der in den Fracht- 
sätzen für Murnau (Bayerische Staats- 
bahnen) enthaltene Vizinalbahnzuschlag 
von 0,75 Frcs. pro Tonne kommt mit so- 
fortiger Gültigkeit in Fortfall. 

Weitere Auskunft ertheilt das Ver- 
bands - Abrechnungsbüreau in Strass- 
burg i/Els. 

Strassburg, den 28. August 1896. (1712) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitundüberElsass- 


| Lothringen.) Am 15. September d. J. 


tritt der Nachtrag III zu Theil I Abth. A 
in Kraft (gratis). 

Der Nachtrag enthält Bestimmungen 
über die Abfertigung leicht verderb- 
licher Güter bei Frachtüberweisung. 

Strassburg, den 26. August 1896. (1713) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Ausnahmetarif vom 15. Januar 1894 
für die Beförderung von Eisenerz aus 
dem Lahn-, Dill- und Sieggebiet usw. 
Zum vorbezeichneten Ausnahmetarife 
tritt am 1. September d. J. der Nachtrag 
VIII in Kraft, enthaltend Eisenerz- 
Frachtsätze von Station Idstein der 
Hessischen Ludwigsbahn. Preis 0,10 4 

Essen, den 28. August 1896. (1714) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Württembergisch - Schweizerischer 
Güterverkehr. Mit Wirkung vom 1. Sep- 
tember 1896 tritt für die Beförderung 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Malz und 
Oelsaaten in Wagenladungen von 10000kg 
ab Württembergischen Stationen nach 
solchen der Schweizerischen Oentralbahn 
(einschliesslich der Aarg. Südbahn), der 
Schweizerischen Seethalbahn und der 
Emmenthalbahn ein besonderer Aus- 
nahmetarif in Kraft, durch welchen die 
im Theil II, Heft3 der Württembergisch- 
Sehweizerischen Gütertarife vom 1. Ja- 
nuar 1892 enthaltenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr. 7 aufgehoben und 
ersetzt werden. 

Stuttgart, den 29. August 1896. (1715) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-Westfälisch - Niederländischer 
Güterverkehr. Am 1. September d. J. 
treten je ein Nachtrag I zu den Heften 
D ı bis 4 vom 1. April 1895, sowie zum 
Heft D 5 vom 10. Juni 1895 in Kraft. 
Diese enthalten: Aufnahme der Station 
Osnabrück (Hauptbahnhof), Frachtsätze 
für Lichtenvoorde, Tenge und Twello, 
neue Frachtsätze für Almelo N. St. und 
Borne N. St., neue bezw. anderweite 
theils ermässigte, theils erhöhte Fracht- 
sätze für Apeldoorn. Hengelo H. B. und 
Oldenzaal H. B., Hengelo N. St. und 
Oldenzaal N. St., Aufhebung von Fracht- 
sätzen für Enschede H.B. und Oldenzaal 
N. St., neue ausgerechnete Frachtsätze 
für Assen, Buitenpost nsw., Aenderung 
der Anstossfrachtentabelle, Ereänzung 
des Assimilationstableaus, des Waaren- 
verzeichnisses des Ausnahmetarifs 8 
(Holztarif). Aenderungen und Berich- 
tigungen. Der direkte Verkehr zwischen 
den : Stationen der Strecken Emden- 
Aschendorf bezw. -Wittmund, sowie der 
Station Hemelingen einerseits und den 
Stationen der Strecke Eerbeek-Wapen- 
veld andererseits ist aufgehoben. Soweit 
Erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. Ok- 
tober d. J. in Kraft. 

Elberfeld, den 31. August 1896. (1716) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


 Amanweiler Grenze-Lindau 


N 


Frankfurt a/M.- usw. Bayerischer Gü- 
tertarif vom 1. Januar 1891. Mit Gül- 
tigkeit vom 5. September 1. J. kommt 
ein neuer Ausnahmetarif für Harz, wie 
in der Güterklassifikation des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, Theil I, genannt, 
bei Aufgabe in Wagenladungen von 
10000 kg oder Frachtzahlung für dieses 
Gewicht auf jeden verwendeten Wagen 
zur Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Dienststellen Auskunft. 

München, im August 1896. (1717) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Elsass - Lothringisch - Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 18%. 
Mit Wirksamkeit vom 5. September ]. J. 
ab kommt der Ausnahmetarif Nr.5 (für 
Düngemittel) auch im Verkehre zwischen 
Amanweiler Grenze und den 
sämmtlichen in den direkten Verkehr 
einbezogenen Bayerischen Stationen zur 
Anwendung. Im Verkehre mit Lindau, 
Oberreitnau und Schlachters sind hierbei 
der Frachtberechnung die nachstehenden 
Entfernungen zu Grunde zu legen: 

. 502 km 
" „ -Oberreitnau 494 „ 
en „ -Schlachters 489 „ 

München, im August 1896. (1718) 

Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-Süddeutscher Eisenbahnverband. Güterverkehr Rumänien-Lindau 


und Vorarlberg. Aenderung von Tarifbestimmungen. Mit sofortiger 
Gültigkeit werden die in den oben angeführten Tarifverbänden zur Zeit beste- 
henden Tarifbestimmungen hinsichtlich der Güterbeförderung von/nach Braila- 
Dock und Galatz-Dock aufgehoben und durch nachstehende Bestimmungen ersetzt: 

„Zollgüter, welche laut Frachtbrief für Braila, Galatz und Constantza be- 
stimmt sind, werden — insofern der Versender die Verzollung an der Rumänischen 
Grenze im Frachtbriefe nicht vorgeschrieben hat — stets auf Braila Hafen, 
Galatz-Docks bezw. Constantza Hafen abgefertigt. 

Ebenso werden Güter, welche Ausfuhrs- oder Durchfuhrs-Zollformalitäten in 
Rumänien unterworfen sind, nur in Braila Hafen, Galatz-Docks bezw. Constantza 
Hafen zur Abfertigung übernommen und von dort direkt abgefertigt. 

Ausserdem können auch alle übrigen Güter, welche in Braila Hafen, Braila- 
Docks, Galatz-Docks und Constantza Hafen mit direkten Frachtbriefen zur Auf-, 
bezw. Abgabe gelangen, von bezw. nach diesen Stationen direkt abgefertigt werden. 

Die direkte Abfertigung von und nach diesen Stationen erfolgt nur, in so 
lange im Tarife Frachtsätze für Braila (loco), Galatz (loco) und Constantza (loco) 
vorgesehen sind. 

Für die Beförderung der Sendungen von Braila nach dem Hafen und den 
Docks, bezw. von Galatz nach den Docks, bezw. von Constantza nach dem Hafen 
oder umgekehrt gelangen die nachstehenden Zuschlagstaxen zur Aufrechnung: 


für Güter, welche It. Lokaltarif der Rumänischen Eisen- 
bahnen auf Grund der nachstehenden Klassen- und Spez.- 
bezw. Ausnahmetarife berechnet werden 


Klasse I, II 
Von oder nach und A Klasse Spezial d 
| i ; pezial- und Aus- 
Eilgut Bertibe B und C nahmetarife 
Güter 
| Centimes pro 100 kg mein 
Braila Hafen-Docks . | 25 15 5 — 5 


Galatz- Docks . . . . 25 5 
Constantza Hafen*) . | Frachtsatz für 8 km 
*) Gültig bis zur Einführung direkter Frachtsätze für Constantza Hafen. 
Die einzuhebende Gebühr pro Frachtbrief und Wagen kann jedoch in keinem Falle 
die Höchstgebühr von 3 Fres. 50 Cts. übersteigen. 
**) Für Getreide gelangt 1 Frcs. pro Wagen (10000 kg) zur Aufrechnung.“ 
Wien, am 31. August 1896. (1719) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, namens der betheiligten Bahnen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von S. Jourdan in Mainz, betr. wasserklares Pauspapier ohne Oel, bei.' 


Deutsch-Alexandrowoer- und -Mlawaer 
Grenzverkehr sowie Güterverkehr nach 
Thorn transito. Im Anschluss an unsere 
Bekanntmachungen vom 19. d. Mts., be- 
treffend die Einführung neuer Güter- 
tarife nach Mlawa transito und Thorn 
transito zum 1. September d. J. neuen 
Stils, geben wir bekannt, dass, soweit 
durch die neuen Tarife Frachterhöhun- 
gen eintreten, die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. Oktober d. J. 
neuen Stils in Kraft bleiben. — Die An- 
merkung auf Seite 61 des Deutsch- 
Alexandrowoer Grenztarifs, Heft 1, er- 
hält folgende anderweite Fassung: 

„Für Güter, die nach nördlich, 
östlich oder südlich der Linie 
Grajewo - Bialystock - Brest- 
Kowel gelegenen Russischen Stationen 
bestimmt sind, gelten die Frachtsätze 
des Heftes2 des Deutsch-Alexandrowoer 
Grenztarifs vom 1. September 1896 bezw. 
des Ausfuhrtarifs nach Eydtkuhnen 
transito, Prostken transito 
und Illowo transito vom 1. Januar 
1895.“ 

Bromberg, den 30. August 1896. (1720) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
Torontaler Lokalbahnen. Am 21. August 
l. J. wurde die zwischen N. Becskerek- 
Begapart und Sandorudvar liegende und 
bloss für Personen- und Gepäckverkehr 
eingerichtete Haltestelle N. Becskerek: 
Gyärtelep auch für den Wagenh- 
ladungsverkehr eröffnet. 

Gross-Becskerek, am 26. August 1896. 

Die Betriebsdirektion. (1721) 

Norddeutsch - Galizisch-Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einführung eines 
Tarifnachtrages. Mit 1. Oktober 1896 
— bezüglich der Tariferhöhungen bezw. 
Aufhebung von Frachtsätzen mit Gültig- 
keit vom 15. Oktober 1896 — tritt zu 
dem vom 1. Januar 1896 gültigen Tarif 
Theil II, Heft 2, Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Getreide etc. im oben- 
bezeichneten Verkehre der Nachtrag I 
in Kraft. Derselbe enthält: 

I. Aenderungen des Vorwortes. 

II. Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen. 

III. Aenderungen und Ergänzungen 
der Tariftabellen. 

IV. Aufhebung von Frachtsätzen. 

V. Schliessung der bisherigen Station 
„Gera (Reussj, Sächs. Staatsb.“ und Aen- 
derung der Stationsbezeichnung „Gera 
Pforten“ in „Gera (Reuss),Sächs. Staatsb.“ 

VI. Berichtigungen des Haupttarifes. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den Verwaltungen der Endbahnen 
und den betheiligten Stationen unent- 
geltlich erhältlich. 

Wien, am 31. August 1896. (1722) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

Verdingung. Der Verkauf der alten 
Eisenkonstruktion der Werrabrücke auf 
der Linie Wernshausen - Schmalkalden, 


Gesammtgewicht etwa 44000 kg, wird 


hiermit öffentlich ausgeschrieben. 
Näheres enthalten die bei uns auslie- 
genden Verdingungsunterlagen, welche 
auch gegen kostenfreie Einsendung von 
10 3 von hier bezogen werden können. 
Termin am 15. September d. ]., 
Mittags 12 Uhr. Zuschlagsfrist 
3 Wochen. 
Meiningen, 97. August 1896. (1723) 
Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion. 
1 
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Bezugsbedingungen: 

1. DurchdieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
‚des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


zeitung des Verejn, 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


1896. 


Anzeigen: 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder 


deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 


Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 


und Gepäckstücke. 


ji Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


” 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Die Arlbergbahn. 
Vereinsmittheilungen: 
Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen bezw. ander- 
weite Bezeichnung derselben. 
Aenderung von Stationsnamen. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 


Betriebseröffnungen. 
Preussische Staatseisenbahnen. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 
Mecklenb. Friedrich Wilhelm-E, 
Marienburg-Mlawkaer Eisenb. 
Prignitzer Eisenbahn. 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 
Zschipkau-Finsterwalder E. 
Gesammtlänge der Kleinbahnen. 
Neheim-Hüsten-Hovestadt. 
Kleinbahnprojekte. 

. Winterfahrplan 1896, 97. 


Dampfschiffunternehmungen. 


Inhalt; 


Auszeichnungen auf der Landes- 
ausstellung in Genf. 
Bahnverbindung Chur - Albula- 
Engadin-Meran. 
Gotthardbahn. 
Dauer der Sommerfahrordnung. 
Schweizerische Nordostbahn. 
Hilfskassenrechnungen und Per- 
- sonalkautionen. 
Strassenbahnnetz in Basel. 
Rhätische Bahn. 
Jura-Simplonbahn. 


Die Londoner Road Car-Gesell- 
schaft. 
Die Gaslicht- u. Cokegesellsch, 
Verkehr d. Manchester Seekanals. 
Bücherschanu: 
Algäu, Vorarlberg und Westtirol. 
Der Harz. 
Nekrolog. 
Georg von Nostitz und Jäncken- 
dorf T. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Berichtigungen. 


2. Güterverkehr. 

3. Personen- und Gepäckverkehr, 

4. Verkauf von Altmaterialien. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Technische Einheit im Eisen- | 
bahnwesen. Aus der Schweiz: Aus England: 

Deutsche Eisenbahn-Tarifkom- Haftpflicht der Eisenbahnen und | 

' mission. 


Kuponbücher der Englischen 


Nordostbahn. 


TER WI ET ER TEEEEENTECHERTER EIG a ann han en 


Die Arlibergbahn. 


Eine der bedeutendsten und in landschattlicher, bau- 
technischer sowie betriebstechnischer Hinsicht interessan- 
testen Gebirgsbahnen Europas ist die Arlbergbahn, 
welche von Innsbruck durch das grossartige Oberinnthal und 
das wildromantische Stanzerthal führend, den Arlberg in 
einem 10,25 km langen Tunnel durchfährt und in Bludenz in 
Vorarlberg mündet, sohin die Verbindung Westösterreichs mit 
Süddeutschland, Schweiz, Frankreich usw. herstellt. Die Arl- 
bergbahn wurde im September 1884 dem Verkehre übergeben. 
Die Staatsbahndirektion in Innsbruck hat es nun unter- 
nommen, die Erfahrungen und Ergebnisse des 10 jährigen 
Betriebes in ein Bild zusammenzufassen. Sie sah sich, wie im 
Vorworte betont wird, um so mehr dazu veranlasst, „als die 
ersten Jahre des Betriebes naturgemäss die lehrreichsten 
waren und zwar nicht nur deshalb, weil die nothwendig ge- 


 wordenen Nacharbeiten am Bahnbestande eine Ergänzung der 
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bereits beim Bau gewonnenen Erfahrungen ermöglichten, 
sondern auch, weil gerade in jener Zeit durch die fortgesetzte 
und rasche Verwerthung der gewonnenen Erfahrungen jene 
Betriebsnormen und Vorschriften entstanden sind, welche 
heute mit Erfolg in Anwendung stehen. Es galt demnach 
mit der Denkschrift auch in der Beziehung eine Aufgabe zu 
erfüllen, dass durch Darstellung der Entwickelung und Aus- 
gestaltung des Betriebes und Baues bis zum heutigen Zu- 
stande die am Arlberg oft unter schweren Opfern gesam- 


melten Erfahrungen anderwärts veıwerthet werden können.“ 


In diesen Worten kommt ein bemerkenswerther Gesichts- 
ı punkt zum Ausdruck. Ist doch die intellektuelle Arbeit 
unserer Zeit viel weniger wie früher blos eine Summe logi- 
scher und isolirt betriebener Einzelthätigkeiten geworden! Sie 
ist ein grosses, arbeitstheiliges System besonderer praktischer 
und theoretischer Erlaubnissakte auf Grund ununterbrochener 
Tradition und ermöglichter allseitiger Kommunikation. 

N Und die Erfahrungen, die unter so besonders schwie- 
rigen Verhältnissen, in hartem und unermüdlichem Kampfe 
mit feindlichen Gewalten sowie nach Ueberwindung bedeu- 
tender Hindernisse am Arlberg gewonnen und gesammelt 
wurden, liegen uns nun in einem auf das Reichste ausgestat- 
teten und für die gesammte Fachwelt hochbedeutsamen 
Prachtwerke (Gross - Quartformat, 384 Seiten Text, 13 Voll- 
bilder, 76 Tabellen und 37 Beilagen, enthaltend Karten, Skizzen 
und Pläne) vor, das, mit amtlichen Behelfen und auf Grund 
amtlicher Quellen ausgearbeitet, nicht nur eine interessante 
und werthvolle Bereicherung unserer Fachlitteratur bildet, 
sondern auch eine Quelle der Belehrung für jeden Eisenbahn- 
Bau-, Maschinen- und Betriebstechniker darstellt. 

Schon die methodische Anlage und Gliederung des 
Stoffes muss als Muster für derartige Schriften bezeichnet 
werden. 

Nach einer Einleitung, welche die geographische Lage, 
die geologische Beschaffenheit des Bodens und einige allge- 
meine Mittheilungen über Baudurchführung und Eröffnung 


Mean 


enthält, folgt im 1. Abschnitt die eingehende Beschreibung 
der Bahnanlagen zur Zeit der Eröffnung unter Angabe aller 
Kosten dieser Anlagen. Vielfach wird hier erklärend auf die 
Geschichte des Baues zurückgegriffen und die charakteristische, 
von anderen Gebirgsbahnen oft wesentlich abweichende An- 
lage in Bild und Wort dargestellt. 

Im 2. Abschnitt werden die seit dem Tage der Eröftf- 
nung bis zu Ende der ersten Dekade nothwendig gewordenen 
Rekonstruktionen und Ergänzungsbauten in chronologischer 
Reihenfolge angeführt und genauestens mit ihren Ursachen 
beschrieben. Erklärlicher Weise bietet gerade dieser Abschnitt 
in allen Einzelheiten eine Fülle interessanter und lehrreicher 
Mittheilungen, so insbesondere auch hinsichtlich der Lawinen- 
und Steinschlagschutzbauten sowie der Aufforstungsarbeiten, 
Man kann daraus auch ersehen, wie viel nach erfolgter Eröff- 
nung einer Bahn noch dazu fehlt, um die endgültige Fertig- 
stellung zu bewirken oder besser, wie eine strebsame, auf 
die stete Sicherung und Besserung der Anlagen und des Be- 
triebes bedachte Verwaltung eigentlich überhaupt zu keinem 
endgültigen Abschlusse gelangen kann. 

Der 3. Abschnitt behandelt die Bahnaufsicht und Bahn- 
erhaltung. Wie schon in den beiden ersten Abschnitten der 
grosse Tunnel, sein Bau, seine Konstruktion, die Rekonstruk- 
tion seiner Mauerringe infolge des enormen Gebirgsdruckes, 
die Rekonstruktion seines Oberbaues usw. im Mittelpunkte 
des Interesses standen und die sorgfältigste textliche Aus- 
führung gefunden haben, so nehmen auch hier die Bahnauf- 
sicht und die Organisation des Dienstes im Tunnel, sowie die 
Darstellung über das Verhalten des Oberbaumaterials in der 
mit Rauchgasen erfüllten Tunnelluft den breitesten Raum ein. 
Die ursprünglich zur Erzielung besonderer Stabilität und 
Festigkeit angewandten eisernen Querschwellen unterlagen 
dem Einflusse der Tunnelluft und mussten gegen hölzerne 
Schwellen ausgewechselt werden. 


Der 4. Abschnitt behandelt die Betriebsmittel und be- 
schreibt insbesondere die seit Beginn des Betriebes angewen- 
deten verschiedenen Lokomotivtypen bis zu den gegenwärtig 
in Anwendung stehenden Lokomotiven mit Petroleumrück- 
stände-Feuerung. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse von Stationen bezw. anderweite Bezeichnung derselben. 

Königliche Eisenbahndirektion zu Danzig. 
Die an der Bahnstrecke Danzig-Dirschau zwischen Hohenstein 
und Praust belegene Haltestelle Kleschkau, welche bisher 
nur dem Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr diente, wird 
am 1. Oktober d. J. auch für den Wagenladungs-Güterverkehr 
eröffnet werden. Die Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen, schwerwiegenden Fahrzeugen und lebenden Thieren 
(einzelne Stücke in Käfigen ausgenommen) ist in Kleschkau 
auch fernerhin ausgeschlossen. 

Königliche Eisenbahndirektion zu Elber- 
feld. Am 15. d. Mts. wird der zwischen den Stationen 
Calecum und Grossenbaum gelegene Haltepunkt Angermund 
für den Personenverkehr eröffnet werden. Reisegepäck wird 
auf dem genannten Haltepunkte nur zur Nachabfertigung an- 
genommen. Die Entfernungen des neuen Haltepunktes von 
den benachbarten Stationen betragen: Calcum - Angermund 
2,8 km und Grossenbaum-Angermund 4,0 km. 

KöniglicheEisenbahndirektion zuKönigs- 
berg. Der an der Bahnstrecke Königsberg - Tilsit zwischen 


Schelecken und Szargillen belegene Haltepunkt Jorksdorf. 


ist am 3. d. Mts. für den Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet 
worden. Fahrzeuge und Sprengstoffe können daselbst nicht 
abgefertigt werden. 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 
Der zwischen den Stationen Gronau D. G. E. und Ahaus gele- 
gene Personen-Haltepunkt Epe wird unter der Benennung 
„Epe i. Westfalen“ zur Haltestelle erweitert und als 
solche vom 1. Oktober d. J. ab auch für den allgemeinen 
Güter- und Viehverkehr — mit Ausnahme von Sprengstoffen — 
eröffnet werden. 
i UngarischeStaatseisenbahnen. Am %9. August 
dieses Jahres ist die an der Lokalbahn Kaposvär-Fonyöd ge- 


, gekommenen Subskriptionsliste, 


Der 5. Abschnitt beschäftigt sich mit dem Betriebe der 
Arlbergbahn. Infolge der Eigenart der Anlage, der Rich- 
tungs- und Neigungsverhältnisse (Maximalsteigung 30 %%, Mi- 
nimalradius 225 m) erforderte auch die Durchführung des 
Betriebes ganz besondere Bestimmungen und Einrichtungen. 
Vor allem muss hier auf die Telephonanlagen im Arlberg- 
tunnel hingewiesen werden, welche die Anwendung ganz neu- 
artiger und dem besonderen Zwecke dienender Vorrichtungen 
sowie zahlreicher Versuche bedurften, um endlich den schäd- 
lichen Tunneleinflüssen entzogen zu werden. 


Den Gegenstand des 6. Abschnittes bilden die meteoro- 
logischen Verhältnisse auf der Arlbergbahn, welche die See- 
höhe von 1303 m erreicht. Die Beobachtung der meteorolo- 
gischen Verhältnisse ist hier nämlich einerseits mit Beziehung 
auf die häufigen Lawinenabgänge, andererseits in Beziehung 
zum Arlbergtunnel von grosser Wichtigkeit. 

Der nächste Abschnitt behandelt denn auch ausschliess- 
lich die Rauchverhältnisse des Arlbergtunnels, ein Kapitel, 
das ganz besonderes Interesse darbietet und eine werthvolle 
Ergänzung durch die im Anhange des Werkes im Wortlaute 
mitgetheilten drei wissenschaftlichen Gutachten über die 
Tunnelluft erhält. ar 

In den zwei letzten Abschnitten endlich werden die be- 
sonderen Vorkommnisse und Elementarereignisse während des 
10 jährigen Betriebes (Bergabstürze, Felsstürze, Lawinen usw.) 
und die hierauf zur Beseitigung der eingetretenen Verkehrs- 
hindernisse und zur Sicherung der Bahnanlage getroffenen 
Vorkehrungen angeführt und näher beschrieben, sowie ein 
Bild der Gesundheitsverhältnisse am Arlberg gegeben, welche 
wegen des Einflusses der Tunnelluft besondere Erscheinungen 
aufgewiesen haben. 


Wir behalten uns vor, auf einzelne Abschnitte des hoch- 
‚ interessanten Werkes noch zurückzukommen. 


Dasselbe ist im 
Selbstverlage der K. K. Staatsbahndirektion in Innsbruck er- 
schienen und sind, zufolge einer Bemerkung auf der uns zu- 
Bestellungen unter gleich- 
zeitiger Einsendung des Geldbetrages (10 fl. bezw. 20 .4 bezw. 
25 Frcs.) an die genannte Dienststelle zu richten, welche die 
sofortige portofreie Zusendung veranlasst. W. 


legene Station Fonyöd-fürdötelep für den Gesammt- 
verkehr eröffnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft. 
Vom 1. Oktober d. J. ab führt die den Anschluss an die 
Linien der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn vermit- 
telnde Station Ungar. Hradisch der Lokalbahnstrecke 
Kunowitz-Ungar. Hradisch den Namen „Ungar.Hradisch 
transit“. Dieselbe bleibt nach wie vor für den Gesammt- 
verkehr eröffnet. 


Vereins - Kilometerzeiger. 
(Torontaler Lokalbahnen) ist neu herausgegeben worden. 
Zu den bestehenden Kilometerzeigern sind an Nachträgen 
erschienen: 
der I. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger Nr.39 (Königliche 
Eisenbahndirektionen zu Hannover, Cassel und Münster), 
der III. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger Nr:'88 (Nieder- 
ländische Staatseisenbahnen und Niederländische Oentral- 
eisenbahn), 
der VI. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger Nr. 74 (K.K. Oester- 
reichische Staatsbahnen), 
der XV. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger Nr. 82 (König- 
lich Ungarische Staatseisenbahnen) und 


der X VI. Nachtrag zur „Sammlung von Vereins-Kilometer- 


zeigern.“ 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. DieGüterwagen- 
ark-Verzeichnisse Nr. 34 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
relau), Nr. 58 ‘K. und K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin), 
Nr. 73 (K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn) und Nr. 79 
(K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn) sind neu 
herausgegeben worden. 
Durch die neuen Verzeichnisse werden aufgehoben: 1. das 
im Juli 1890 ausgegebene Verzeichniss Nr. 34 nebst dem im 
August 1892 ausgegebenen Nachtrag I, 2. das im Februar 1896 


sonen h 3 
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Der Kilometerzeiger Nr. 81: 
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ausgegebene Verzeichniss Nr. 58, 3. das im September 1894 aus- 
gegebene Verzeichniss Nr. 73 und 4. das gleichfalls im Sep- 
tember 1894 ausgegebene Verzeichniss Nr, 79. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 
: Nr. 3611 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
‘tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 
Nr. 3612 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 


Der Reichskanzler macht bekannt, dass Schweden und 
Norwegen den zwischen dem Deutschen Reich, Frankreich, 
Italien, Oesterreich, Ungarn und der Schweiz getroffenen Ver- 
einbarungen, betreffend die technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen, beigetreten sind. 


Deutsehe Eisenbahn-Tarifkommission, 

Auf der Tagesordnung der am 15. d. Mts. stattfindenden 

_ 2gemeinschaftlichen Sitzung der ständigen Tarifkommission 
der Deutschen Eisenbahnen und des Ausschusses der Verkehrs- 

interessenten stehen folgende Verhandlungsgegenstände: 

1. Anderweite Festsetzung der Deckenmiethe. 2. Einführung 

einer Verzögerungsgebühr für verspätete Rückgabe loser 

Wagendecken. 3. Herabsetzung der Gebühren für die Ab- 


stempelung der nicht für Rechnung von Eisenbahnen ge- | 


druckten Frachtbriefe. 4. Frachtberechnung für auf Bahnge- 
leisen laufende Kippwagen bei gleichzeitiger Aufgabe der von 
einander getrennten Ober- und Untergestelle 5. Erweiterung 
der Frachtermässigung für gebrauchte leere Emballagen. 
6 Aufnahme von Fleischfuttermehl in den Spezialtarif für 
bestimmte Stückgüter. 7. Tarifirung von gebrochenen Aus- 
schussschienen. 8. Tarifarische Gleichstellung von „Breit- 
_ lingen“ mit frischen (grünen) oder gesalzenen Heringen. 9. Ta- 
 rifirung von Erbsenschalen. 10. Versetzung won Melasse in 
den Spezialtarif III. ı1. Tarifirung von Erdnussschalen und 
Erdnussschalenkleie. 12. Tarifirung gemahlener Pressrück- 
stände von Kartoffeln. 13. Versetzung von „Mexikanischen 
' Reiswurzeln“ in den Spezialtarif II. 14. Versetzung von Re- 


gleiche Ermächtigung hat der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten nunmehr bezüglich der maschinentechnischen Büreau- 
beamten ertheilt, welche sich nach dem Befinden der König- 
lichen Eisenbahndirektionen behufs ihrer späteren Verwen- 
dung als maschinentechnische Eisenbahnkontroleure der ein- 
jährigen Beschäftigung im Lokomotiv-Fahrdienst unterziehen. 
Der Minister setzt dabei voraus, dass die Eisenbahndirek- 
tionen zu dieser Ausbildung nur solche Beamte zulassen oder 
heranziehen werden, welche in jeder Beziehung die nothwen- 
digen Eigenschaften für die Stellung eines technischen Kon- 
troleurs besitzen, und ferner, dass die dem dienstlichen Be- 
dürfnisse entsprechende Zahl der Anwärter nicht überschritten 
wird. Unter diesen Voraussetzungen ist gleichzeitig geneh- 
migt worden, dass als Ersatz für die zu ihrer Ausbildung im 
Lokomotiv-Fahrdienst beschäftigten Büreaubeamten vorüber- 
gehend Hilfskräfte in den Büreaudienst eingestellt werden 
dürfen, falls hierzu ein Bedürfniss vorliegt. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Die Eisenbahn-Bausektionen Wolnzach, Nesselwang und 
Bogen sind am 1. d. Mts. aufgelöst und in Weilheim, Dorfen, 
Amberg, Eichstätt, Mellrichstadt, Oberdorf b. B. und Strau- 
bing Eisenbahn-Bausektionen errichtet worden. 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn, 


Nach dem Geschäftsbericht für 1895/96 können die Be- 
triebsergebnisse als zufriedenstellend nicht bezeichnet werden ; 
die ungünstigen volkswirthschaftlichen Verhältnisse der Jahre 
1894/95, die schlechte Ernte der an der Bahnstrecke gelegenen 
Besitzungen und namentlich auch die in der Zuckerindustrie 
eingetretene Krise hatten eine wesentliche Abnahme der aus 
dem Frachtenverkehr resultirenden Einnahmen zur Folge. 
Ausserdem ist der Verkehr auf der neu eröffneten Strecke 
Mirow-Buschhof nur sehr schwach gewesen und der durch 
diese Schienenverbindung erhoffte Durchgangsverkehr ist noch 
nicht eingetreten. In dem Berichtsjahre wurden befördert 
167 136 Personen und 79 127 t Güter. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 215029 ‚4 (hiervon 
entfallen auf den Personen- und Gepäckverkehr 78905 .4 und 
auf den Güterverkehr 110 662 44), welchen 151016 „4 Ausgaben 
gegenüberstehen. 

Die Verwaltung schlägt vor, von dem verfügbaren Rein- 
gewinn in Höhe von 28476 4 2% Dividende an die 1420000 .% 
betragenden Prioritäts-Stammaktien mit 28400 #4 zur Ver- 
theilung zu bringen und den Rest auf neue Rechnung vor- 


 torten aus Chamotte oder Thon im Falle der Ausfuhr in den 
_ Spezialtarif III. 15. Aufnahme von Rückständen der Alaun- 
und Thonerde-Sulfatfabrikation in den Spezialtarif III. 16. Ver- 
_ setzung von gemeinem Töpfergeschirr in den Spezialtarif III 


zutragen. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Nach dem Geschäftsbericht wurden im’ Jahre 1895 be- 


_ und 17. Tarifirung von Xylolith. 

Pi Der Ausschuss der Verkehrsinteressenten wird in seiner 
Sitzung vom 14. d. Mts. noch verhandeln über: 1. Antrag der 
Aktiengesellschaft Union (Augsburg), betreffend billigere Ta- 
rifirung des Artikels „Schuhwichse“. 2. Antrag Emil Heinicke 
(Gera), betreffend Verweisung von Wagenfett nach Spezial- 
tarif 1II. 3. Antrag der Handelskammer Posen, für mit ge- 
‚brauchten leeren Selaschen gefüllte Kisten, wie für leere 
Kisten und dergl. nur die Fracht nach dem halben Gewicht 
zu berechnen. 4. Antrag der Weinhandlung G. A. Waltz 
(Hanau), betreffend 1. Frachtermässigung für zurückgehende 
Kisten mit leeren Flaschen (gleich wie bei den leer zurück- 

_ gehenden Fässern) auf die Hälfte des gewöhnlichen Fracht- 
Satzes; 2. Einführung des Frankaturzwangs, sowohl hierauf, 
_ als auch für die Rücksendung leerer Gebinde. 


Betriebseröffnungen. _ 


4 Direktionsbezirk Breslau. Am 1]. d. Mts. ist 

_ die 12,7 km lange Reststrecke Sorau-Benau der Neben- 

bahn Sorau - Benau - Christianstadt dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. An der Strecke liegen ausser den beiden 
Anschlussstationen Sorau und Benau an die Hauptbahnen in 
der Richtung von Sorau her die beiden Haltestellen Grabig 
und Laubnitz, welche Befugnisse zur Abfertigung von Per- 

sonen, Gepäck, Stück- und Wagenladungsgütern, Leichen, le- 
benden Thieren und Fahrzeugen besitzen. Für die Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen sind die neuen Verkehrs- 
stellen nicht eingerichtet. 

‚Die Neubaustrecke gehört mit den Haltestellen Grabig 
und Laubnitz zur Betriebsinspektion Sorau, Maschineninspek- 
tion Breslau II, Werkstätteninspektion Guben und Verkehrs- 
inspektion Glogau. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Durch Erlass vom 9. Januar 1890 sind die Königlichen 
 Eisenbahndirektionen ermächtigt worden, den zu Werkmeistern 
oder Werkstättenvorstehern in Aussicht genommenen Beamten 
‚ während der vorgeschriebenen Ausbildung im Lokomotiv- 
Fahrdienst ihr Diensteinkomr:en unverkürzt zu belassen. Die 


| den Erneuerungsfonds I mit 171521 (168207) «4, 


fördert: 264958 Personen einschliesslich Militär (gegen 247 003 
Personen im Vorjahre), 500 (478) t Gepäck, 684 (777) Pferde, 
403 (553) Hunde, 5055 (4987) t sonstiges Viel, und 413052 
(455 977) t Frachtgut. Die Einnahmen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr, welche im Jahre 1894 258 962 «4 betrugen, 
sind auf 266632 .4, mithin um 7670 .d4 gestiegen, während 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr von 1405658 .4 im 
Jahre 1894 auf 1315551 44 im Jahre 1895, mithin um 90105 .4 
(= 6,41 2) zurückgegangen sind. Die Gesammteinnahmen ein- 
schliesslich des Uebertrags aus dem Vorjahre betrugen 
2169680 (2206404) 44 Die Betriebsausgaben beziffern sich, 
einschliesslich der zu Restausgaben reservirten Beträge, auf 
920 459 (988162) .#4. Es verbleibt sonach ein Ueberschuss von 
1249241 (1268242) 4 und nach Abzug der Rücklagen in 
in den Er- 
neuerungsfonds II mit 20000 (75000) 4 und in den Reserve- 
fonds II mit 49000 (47310) 44 ein Reingewinn von. 1008 720 
(977 725) #4, welcher wie folgt verwendet worden ist: 5% 
Dividende an 12840000 . Prioritäts-Stammaktien 642.000 #4 
(wie im Vorjahre), 2,25 2 Dividende an 12840000 «4 Stamm- 
aktien 288900 4 (22% mit 256800 #4), persönliche Gewinn- 
antheile 18618 (17976) 4, Eisenbahnsteuer 23869 (23 046) 
und Vortrag auf neue Rechnung 35333 (37903) 44 Von den 
Betriebseinnahmen haben die Betriebsausgaben 42,42 % gegen 
42,52 % im Vorjahre in Anspruch genommen. Am Schlusse 
des Berichtsjahres betrug der Bestand des Reservefonds I 
362099 (362087) „4, des Reservefonds II 460710 (411710) .44, 
des Erneuerungsfonds I 1100088 (1029617) 4 und des Er- 
neuerungsfonds II 192266 (209 512) 4 


Prignitzer Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1895/96 hat im 
Personenverkehr eine Zunahme stattgefunden, indem 114 210 Per- 
sonen mit einer Einnahme von 103826 4 gegen 93525 Per- 
sonen mit einer Einnahme von 86400 -« im Vorjahre, zur Be- 
förderung gelangten. Der stärkere Personenverkehr ist auf 
die im Mai 1895 erfolgte Eröffnung der Strecke Wittstock- 
Mirow zurückzuführen. Im Güterverkehr hat eine Abnahme 
der beförderten Tonnen und zwar von 122468 auf 119672 .4, 


—_ 


dagegen eine Zunahme der Einnahmen von 190145 auf 197 782 
Mark stattgefunden. 

In dem Berichtsjahre betrugen die Einnahmen 333 172 44 
(gegen 313 368 .4 im Vorjahre) und die Betriebsausgaben 158 381 
(127 315) 44 Nach Ausstattung verschiedener Fonds verbleibt 
ein Reingewinn von 129 303 (132434) 4, der wie folgt verwendet 
wird: Eisenbahnsteuer 3069 (3197) 4, 4,5 $ Dividende für die 
Prioritäts-Stammaktien 76 950 „4 (4,5 % = 60750 4), 2,5% Divi- 
dende für die Stammaktien 42750 #4 (4% = 54000 .#), Rück- 
lage in den Reservefonds 5985 (5737) 44 und Vortrag auf neue 
Rechnung 549 (8750) „4. 

Am Schlusse des Berichtsjahres betrug der Bestand des 
Erneuerungsfonds 234 616 (203 792) 4% und derjenige des Reserve- 
fonds 137 079 (128533) 4 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 


Die Verwaltung wird für das Jahr 1895/96 (wie im Vor- 
jahre) auf die Prioritäts-Stammaktien eine Dividende von 4,75 $ 
und auf die Stammaktien eine solche von 5 $ zur Vertheilung 
bringen. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


Auf der Tagesordnung der am 29. d. Mts. stattfindenden 
Generalversammlung steht auch ein Antrag auf Bewilligung 
der Kosten zu den Vorarbeiten für eine Fortführung der Bahn 
über Finsterwalde nach Wendisch-Drehna. 


Die Gesammtlänge der Kleinbahnen, 


und zwar der im Betriebe befindlichen und der zur Ausführung 
genehmigten, betrug nach einer in Nummer III des Jahr- 
gangs 1896 der Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen 
Reichs veröffentlichten Zusammenstellung am 31. März. 1896 
im Königreich Preussen 3234 km, wovon 1342 km Bahnlänge 
zur Beförderung von Personen, 143 km von Gütern und 1749 
Kilometer von Personen und Gütern betrieben werden. Als 
Betriebsmittel dienen auf 8831 km Bahnlänge Pferde, 1964 km 
Lokomotiven, 306 km elektrische Motoren, 31,50 km theils 
Pferde, theils Dampfkraft, 50 km theils Pferde, theils elek- 
trische Motoren und 1,50 km Drahtseile Das grösste Netz 
von Kleinbahnen (782 km Länge) hat die Provinz Pommern, 
dann die Stadt Berlin (514 km), die Provinzen Rheinland (438 
Kilometer), Posen (308 km), Sachsen (220 km), Schlesien (218 
Kilometer) und Brandenburg (209 km), wogegen es noch am 
wenigsten ausgebildet ist in den Provinzen ÖOst- und West- 
preussen (15 und 28 km). 

Für die nicht Preussischen Deutschen Bundesstaaten 
gibt die Zusammenstellung, da der Begriff der Kleinbahnen im 
Sinne des Preussischen Gesetzes dort nicht besteht, lediglich 
diejenigen Bahnanlagen an, die in der Statistik des Reichs- 
Eisenbahnamts nicht enthalten sind. In der Regel sind das 
städtische Strassenbahnen. Hamburg hatte zu Anfang des 
Jahres 1896 solche in einer Länge von 99 km, das Königreich 
Bayern von 85 km, und in sämmtlichen ausserpreussischen 
Bundesstaaten ohne Sachsen (für das Königreich Sachsen 
keine Angaben vor) betrug die Länge dieser Bahnen 
479 km. 


Neheim-Hüsten-Hovestadt., 


Dem Kreise Soest, weleher den Bau und Betrieb einer 
Kleinbahn vom Bahnhof Neheim-Hüsten der Eisenbahn 
Schwerte-Arnsberg über Soest nach Hovestadt mit Abzwei- 
gung von Östönnen nach Werl beabsichtigt, ist das Ent- 
eignungsrecht zur Entziehung und zur dauernden Beschrän- 
kung des für diese Anlage in Anspruch zu nehmenden Grund- 
eigenthums verliehen worden. 


Kleinbahnprojekte. 


Dem Rittergutsbesitzer Oekonomierath Vibrans zu Wend- 
hausen ist die nachgesuchte Genehmigung zum Bau und Be- 
triebe einer Kleinbahn mittelst Pferdekraft vom Ostbahnhofe 
zu Hildesheim nach Wendhausen ertheilt worden. 
Die Konzession ist auf 30 Jahre ertheilt worden, Die Klein- 
bahn muss spätestens innerhalb 2 Jahren dem Betriebe über- 
geben werden. 


Winterfahrplan 1896/9. 


.. „Auf den Strecken der Königlichen Eisenbahndirektion 
Königsberg i/Pr. bringt der Winterfahrplan 1896/97 gegen- 
über dem Sommerfahrplan 1896 folgende wichtigen Aende- 
rungen: I. Es werden neu eingelegt: 1. Gemischter Zug 629 
Elbing ab 1.25, Miswalde an 2.48; 2. gemischter Zug 630 Mis- 
walde ab 2.56, Elbing an 4.14; 3. gemischter Zug 712 Miswalde 
ab 8.02, Cbristburg an 8.25; 4. ame Zug 714 Miswalde ab 
2.48, Christburg an 3.11. — Il. Sonstige Aenderungen. Es 
werden verkehren: Nord-Expresszug 12 Eydtkuhnen ab 11.00, 
Elbing an 3.09; Schnellzug D1 Elbing ab 5.34, Eydtkuhnen an 
10.12; Personenzug 10 Eydtkuhnen ab 7.15, Elbing an 2.57; Per- 
. sonenzug 103 Insierburg ab 10.56, Memel an 2,21; Personen- 


zug 104 Memel ab 9.49, Insterburg an 1.32; Personenzug 106 


Memel ab 3.04, Insterburg an 623; gemischter Zug 606 Bajohren 
ab 6.25, Memel an 7.16; gemischter Zug 706 Miswalde ab 12.30, 
Marienburg an 2.15; gemischter Zug 707 Marienburg ab 12.45, 
Maldeuten an 3.32} gemischter Zug 753 Soldau ab: 11.00, Nei- 
denburg an 12.02; Personenzug 776/77 Königsberg ab 1.33, 
Allenstein an 5.49; Personenzug 780/81 Königsberg ab 7.4, 
Allenstein an 11.4; Personenzug 804 Mehlsack ab 12.52, Brauns- 
berg an 1.40; gemischter Zug 822 Johannisburg ab 6.00, Allen- 
stein an 9.05; Personenzug 855 Lyck ab 5.21, Insterburg an 9.8; 
Personenzug 856 Insterburg ab 6.55, Lyck an 10.33; gemischter 
Zug 903 Königsberg ab 5.%, Rothenstein an 6.22 weiter wie 
bisher. 


Aus der Schweiz. 


Haftpflicht der Eisenbahnen und Dampfschiff- 
unternehmungen. 


Der Schweizerische Bundesrath beantragt bei den gesetz- 
gebenden Räthen Uebertragung der Schadenersatz-Grundsätze 
des Schweizerischen Obligationenrechts (Art. 54, Art. 52 am 
Schluss und Art. 53 Alinea 2) auf die Eisenbahn - Haftpflicht. 
Dadurch erhält das Bundesgesetz über Haftpflicht der Eisen- 
bahnen und Dampfschitfunternehmungen bei Tödtungen und 
Verletzungen vom 1. Juli 1875 folgende Abänderungen und 
Ergänzungen: Yräg 

Art. 5 Abs. 2 soll folgende Fassung erhalten: „Haben 
andere Personen durch die Tödtung ihren Versorger verloren, 
so ist auch für diesen’Schaden Ersatz zu leisten.“ Als Abs. 4 
zum gleichen Artikel wird folgende Bestimmung aufgenommen: 
„Ueberdies kann der Richter bei dieser Verstümmelung oder 
Entstellung, durch welche das Fortkommen des Verletzten 
erschwert wird, auch dafür eine Entschädigung zusprechen.“ 

Art. 7 erhält folgende Fassung: „Bei nachgewiesenem 
Verschulden der Transportanstalt kann der Richter unter 
Würdigung der besonderen Umstände, namentlich in Fällen 
von Arglist und grober Fahrlässigkeit, dem Verletzten oder 
den Angehörigen des Getödteten, auch abgesehen von dem 
Ersatz erweislichen Schadens, eine angemessene Geldsumme . 
zusprechen.“ i 


Auszeichnungen auf der Landesausstellung in Genf. 


In den Gruppen 33 Ingenieurwesen und 34 Transport- 
mittel sind folgende das Eisenbahnwesen speziell vertretende 
Aussteller (s. Nr. 62 S. 553 d. Ztg.) mit Auszeichnungen be- 
dacht worden: 

Gruppe 33 Ingenieurwesen. 

Goldene Medaille: Gotthardbahngesellschaft. 

Silberne Medaille: Jura-Simplonbahngesellschaft. 

Ehrenerwähnung: Schweizerische Südostbahngesellschaft. 

Nicht konkurrirt haben das Schweizerische Eisenbahn- 
departement und der Konzessionär der Jungfraubahn. 

Gruppe 34 Transportmittel und Verkehrswesen. 

Goldene Medaille: Schweizerische Industriegesellschaft 
Neuhausen, Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik 
Winterthur, Jura-Simplonbahngesellschaft und Gotthardbahn- 
gesellschaft. 


Silberne Medaille: Kollektivausstellung der Vereinigung 


Schweizerischer Sekundärbahnen. fi 
Bronzene Medaille: Schweizerischer Eisenbahnverband. 


Bahnverbindung Chur-Albula-Engadin-Meran. 


Gegenwärtig werden Terrainaufnahmen für das Projekt 
einer Bahnverbindung Chur -Albula- Engadin - Meran, sogen. 
Orientbahnprojekt, von Herrn Guyer-Zeller, Verwaltungsraths- 
ya der Schweizerischen Nordostbahn in Zürich, ge- 
macht, 
sten Winter die Planausarbeitung und die Kostenberechnung 
erfolgen kann. Es wird sich dann zeigen, ob dieses Projekt, 
welches das Zwischenstück einer neuen Bahnverbindung zwi- 
schen der Ostschweiz einerseits, dem Hafen von Triest und 


dem Orient andererseits bilden soll, mit Rücksicht auf die 


Kosten, die virtuelle Länge und die für eine Normalbahn 
aussergewöhnliche Höhenlage bis 1700 m über Meer kon- 
kurrenzfähig ist und eine angemessene Rente verspricht. 
Baldige Aufklärung ist für die betheiligte Gegend, beson- 
ders für den Kanton Graubünden erwünscht, da mit diesem 
Normalbahnprojekt ein Schmalspurbahnprojekt konkurrirt. 


Gotthardbahn. 


Am 13. August d. J. wurde der letzte der 9 Tunnel der 
Linie Luzern - Immensee der Gotthardbahn, der 1200 m lange 


Wesemlintunnel, unter einem Theile der Stadt Luzern führend, 
durchgeschlagen. Die Eröffnung der neuen Linie kann auf den 
1. Juni 1897 sicher in Aussicht genommen werden. 


Der Schweizerische Bundesrath, hat am 17: Juli .d.J. E 


Dieselben sollen so gefördert werden, dass im näch- 
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in Ersetzung des verstorbenen Kommandeurs Antonio Allievi 


EP. 


in Rom, Senator des Königreichs Italien, als Mitglied des Ver- 
waltungsrathes der Gotthardbahn für den Rest der mit dem 
31. März 1899 ablaufenden Amtsdauer den Kommandeur Borg- 
nini, Generaldirektor der Italienischen Südbahnen in Florenz, 
gewählt. 


Dauer der Sommerfahrordnung. 


Das Schweizerische Eisenbahndepartement hat das, an- 
lässlich der jüngst abgehaltenen Fahrplankonferenz gestellte 
Begehren um Verschiebung des Beginns der Winterfahrord- 
nung auf den 15. Oktober (statt 1. te in Ueberein- 
stimmung mit den Bahnverwaltungen, abgelehnt. Dagegen 
hat es die Verwaltungen eingeladen, die Sommerfahrpläne 
künftig mit 1. Mai in Kraft treten zu lassen. Die meisten 
Bahnen erheben dagegen keinen Einspruch, vorbehalten bleibt 
die Fahrordnung der Saisonzüge. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Der Verwaltungsrath der Schweizerischen Nordostbahn 
hat in seiner .-Sitzung vom 15. August d. J. folgende Be- 
schlüsse gefasst: 

1. Die Direktion wird ermächtigt, die s. Zt. nur als Pro- 
visorien und unter der Bedingung, dass dadurch der Gestal- 
tung des Gesammt-Bahnhofprojektes nicht vorgegriffen sein 
soll, vom Bundesrath genehmigten Erweiterungsbauten im 
Personenbahnhof Zürich in Angriff zu nehmen. Sie erhält 
ferner den Auftrag, dem Bundesrathe zu erklären, dass die 
Nordostbahn dabei unter Festhaltung früherer Beschlüsse 
des Verwaltungsrathes und der Generalversammlung voraus- 
setze, dass die Bauten sämmtlich als definitive Anlagen zu 
betrachten seien, 

2. Der Verwaltungsrath genehmigte die Ausführungs- 
pläne für die neue Güterbahnhof-Anlage in Zürich, welcher 
der Bundesrath s. Zt. die endgültige Genehmigung ertheilt 
hatte, und ermächtigte die Direktion, mit den Arbeiten sofort 
zu beginnen. 

3. Für provisorische Erweiterungsbauten in der Haupt- 
reparaturwerkstätte, behufs Bewältigung der Lokomotiv- 


revisionen, wird der Direktion ein Kredit von 37000 Fres. be- 


willigt. j 

4. Für den Bau und die innere Einrichtung der pro- 
jektirten neuen Werkstätte wird die Stelle eines Spezialinge- 
nieurs beschlossen. 

5. Die Direktion wurde ermächtigt, die 1800 m lange 
Strecke von der Rollermühle bis zum Bahnhof Zug doppel- 
spurig anzulegen, wofür 180000 Fres. bewilligt werden. 

6. Die Lieferung eines neuen Halbsalondampfers für 
den Bodensee, dessen Anschaffung schon früher beschlossen 
WO ist, wird an Gebrüder Sulzer in Winterthur ver- 

eben. 
ä 7. Die Direktion wird zur Begebung eines neuen An- 
lehens im Betrage von 15 Millionen Francs zu 3,52 ermächtigt. 
Der Antrag der Direktion zur Kündigung des 4 9 Anlehens 
von 20 Millionen Francs vom Jahre 1886 und zur Konversion 
in ein neues Anlehen von 3,5 $% wird an die Finanzkommission 
zur definitiven Beschlussfassung gewiesen. 


Hilfskassenrechnungen und Personalkautionen. 


Die von den Schweizerischen Eisenbahn- und Dampf- 
schiffverwaltungen eingereichten Hilfskassenrechnungen für 
das Jahr 1895, sowie die von den Bahnverwaltungen vorge- 
legten Nachweise über den Bestand und die Anlage der Kau- 
tionen des Personals sind vom Bundesrath in seiner Sitzung 
vom 18. August d, J. genehmigt worden. 


Strassenbahnnetz in Basel. 


Der Schweizerische Bundesrath hat am 7. August d. J. 
das allgemeine Bauprojekt (Situationspläne, Längenprofile und 
charakteristische Querprofile) für eine Erweiterung des Stras- 
 senbahnnetzes in Basel durch 4 neue Linien, nämlich: Aeschen- 

latz-Breite; Kohlenberg - Missionsstrasse; Centralbahnhof- 
Wettsteinplatz- Badischer Bahnhof; Klaraplatz-Kleinhüninger- 
brücke genehmigt. 


Rhätische Bahn. 


Am 29. August d. J. ist mit Genehmigung des Schwei- 
zerischen Bundesrathes auf der Strecke Landquart - Chur der 
Rhätischen Bahn der Betrieb für den Personen-, Gepäck-, 
Thier- und Güterverkehr eröffnet worden. An dieser schmal- 
spurigen Bahnstrecke (1 m), die parallel mit der Normalbahn- 
linie der Vereinigten Schweizerbahnen läuft, befinden sich die 
Stationen Landquart, Igis, Zizers, Untervaz, Trimmis, Halden- 
stein-Masans und Chur. Genannte Strecke gehört zu den Re- 
formtarifbahnen. Für den Personenverkehr bestehen 3 Wagen- 
klassen (L.—III.). 


"eine Reise zu unternehmen. 


Jura-Simplonbahn. 


Die Jura-Simplonbahn hat in den ersten 7 Monaten dieses 
Jahres einen um 1402000 Frces. höheren Ueberschuss der 
Einnahmen über die Ausgaben erzielt, als im Vorjahre. Es 
ist anzunehmen, dass der Mehrüberschuss dieses Jahres ge- 
genüber 1895 die Summe von 2 Millionen Francs erreichen 
wird. Zu diesen überaus günstigen Erträgnissen hat der Be- 
such der Landesausstellung in Genf in erster Linie beige- 
tragen. 


Aus England. 
Kuponbücher der Englischen Nordostbahn. 

Anfang Juli d. J. hat die Nordostbahn - Gesellschaft für 
die Reisenden I. Klasse Kuponbücher, über 1000 Meilen Fahrt- 
länge lautend, eingeführt, die 12 Monate Gültigkeit haben und 
eine Preisermässigung von 20 $ gegenüber den gewöhnlichen 
Fahrkarten geniessen. Der Fahrpreis beträgt ungefähr 13 
für 1 km (2,5d für die Meile). Die neue Einrichtung hat ihren 
Grund in dem Bestreben, den Verkehr der I. Klasse zu heben, 
der seit einiger Zeit im Rückgang begriffen ist. Die Erlaub- 
niss zur Benutzung der Kuponbücher ist nicht auf den Käufer 
selbst beschränkt, sondern unter gewissen Sicherheitslei- 
stungen gegen Missbrauch auch seinen Familienangehörigen 
und Bekannten gestattet. Den Büchern haftet ein wesent- 
licher Mangel an: die Kupons an sich gewähren keine Fahr- 
berechtigung, sie stellen nur eine Art Werthzettel dar, gegen 
die an den Stationen vor dem jedesmaligen Antritt einer Reise 
Fahrkarten eingetauscht werden müssen. Die Fahrkarten- 
schaffner sind»angewiesen, die Kupons als solche zurückzu- 
weisen. Man hat also das Kuponbuch als eine Art Papiergeld 
zu betrachten, das nur im Verkehr der Gesellschaft Gültig- 


keit hat. Ein weiterer Uebelstand ist, dass für die Benutzung 


eines Kupons eine geringste Entfernung vorgeschrieben ist, 
die 16 km beträgt; für kürzere Strecken ist der volle Betrag 
dieser geringsten Entfernung zu bezahlen. Die Gesellschaft 
rechnet darauf, dass diese Kuponbücher, etwa in ähnlicher 
Weise wie Freikarten, die Reiselust wesentlich erhöhen werden. 
Wenn jemand den Betrag für ein solches Buch einmal ausge- 
geben hat, hat der bequeme Besitz einer Anzahl von Werth- 
marken, für die er jederzeit eine Freikarte eintauschen kann. 
für ihn etwas verführerisches; er entschliesst sich leichter, 
Sodann sagt sich die Eisenbahn- 
gesellschaft, dass durch eine derartige Erleichterung des Reise- 
verkehrs auch der Geschäftsverkehr gefördert werde: je ela- 
stischer das Eisenbahnsystem wird, um so zahlreicher sind 
die Zwecke, denen es befähigt ist zu dienen. 


Die Londoner Road Car - Gesellschaft. 


Die am 7. Februar d. J. abgehaltene Generalversamm- 
lung dieser Omnibusgesellschaft bot. ein nicht ungewöhnliches 
Interesse. Im zweiten Halbjahr 1895 sind die Gesammtein- 
nahmen aus dem Verkehr gegen früher wiederum gestiegen. 
Sie beliefen sich auf 145137 £, die Ausgaben auf 132049 £, 
der Ueberschuss betrug 13088 £ gegenüber 12830 £ im ent- 
sprechenden Halbjahr 1894. Diese Zunahme ist freilich keine 
bedeutende, indessen enthält die Einnahmerechnung von 1894 
Beiträge aus besonderen Quellen, infolge deren die Betriebs- 
ausgabe eigentlich auf 11797 £ ermässigt werden musste, 
Die Reineinnahme stellt sich denn auf 1292 £, was einer Ver- 
kehrszunahme für das in Rede stehende Halbjahr von 14 % 
entspricht. Die Zahl der Fahrgäste stieg sowohl im ganzen, 
als auf den Wagen bezogen; und es ist die Zeit nicht mehr 
fern, wo in der Woche über eine Million Personen, oder mit 
anderen Worten die ganze Bevölkerung Londons, Männer, 
Frauen und Kinder in, jedem Monat einmal auf den Linien 
der Gesellschaft gefahren werden. Die meisten Ausgabe- 

unkte haben durch Vermehrung der im Betriebe befindlichen 
Wepsnzahl eine Erhöhung erfahren. Der 1894er Bestand von 
871 Pferden ist um 26 vermehrt worden. Trotz dieser Neube- 
schaffungen war eine geringe Abnahme in den Ausgaben auf 
den Wagen und auf die oche festzustellen. Es wurde 6 & 
Dividende für das Halbjahr vorgeschlagen, sodass insgesammt 
10438 £ zur Vertheilung kommen. Weitere 3227 £ wurden 
zum allgemeinen Reservefonds übergeführt, der dadurch auf 
25154 £ gebracht wurde, Der Fonds für Anpachtungen und 
Erneuerungen von Gebäuden steht auf 158397 £; 3968 £ 
wurden auf neue Rechnung vorgetragen, die zur Auszahlung 
weiterer 2 $% Jahreszinsen ausgereicht hätten. Auf Kapital- 
rechnung sind seit Juli 20000 £ erhoben worden, während 
11950 £ ausgegeben wurden, und zwar 6917 £ für Grund- 
erwerb und Gebäude und der Rest für Wagen, Pferde usw. 
Der frühere scharfe Wettbewerb mit der Allgemeinen Omnibus- 
gesellschaft hat freundlicheren Beziehungen Platz gemacht 
und die Road Car-Gesellschaft betont, dass in einer so 
grossen und verkehrsreichen Stadt wie London Raum für alle 
Verkehrsinstitute ist, um eine angemessene Verzinsung ihres 


aa 


Anlagekapitals zu erzielen. Der Allgemeinen Omnibusgesell- 
schaft könne dazu nur Glück gewünscht werden, dass beide 
Gesellschaften jetzt Hand in Hand gehen. Seitdem die Allge- 
meine Omnibusgesellschaft von einer freundlicheren Stimmung 
gegen die Road Car-Gesellschaft beseelt ist, hat auch ihr 
Verkehr einen neuen Aufschwung genommen. Ueber eine 
Maassregel der Polizeiverwaltung ist die Road Car-Gesellschaft 
nicht sehr erbaut. Auf Grund der Metropolitan Street Acts 
hat jene den Omnibusfuhrwerken, die vom Strand und der 
Fleetstreet nach Ludgate Circus und London Bridge einerseits 
und Ludgate Circus und Liverpoolstreet andererseits über 
Mansion House nach der City fahren, die Fahrt durch die 
Cheapside verboten. Die Gesellschaft verhehlt sich nicht, 
dass die Regelung des Verkehrs in den belebten Strassen der 
City grosse Schwierigkeiten macht. Sie meint aber, dass die 
Verkehrsstörungen auf das schwere Gefährt der Eisenbahnen 
und sonstiges Frachtfuhrwerk zurückzuführen seien. Jeden- 
falls könne man nichts gewinnen, wenn man die Zahl der 
Omnibusse beschränke und die Stadt handele wohl richtiger, 
wenn sie das, dem Mansion House gegenüber liegende Ge- 
bäude erwerben und abbrechen und den dadurch gewonnenen 
Grund und Boden mit als Strassengelände verwenden wollte. 
Dadurch würde nicht allein das alte Mansion House an archi- 
tektonischem Ansehen gewinnen, sondern auch für den sich 
nach allen Richtungen kreuzenden Verkehr mehr Raum ge- 
schaffen werden. 


Die Gaslicht- und Cokegesellschaft. 


Es ist in der jetzigen Zeit, wo die Ausbreitung des Gas- 
glühlichts so ausserordentliche Fortschritte gemacht hat, von 
Interesse, aus dem Jahresbericht dieser Gesellschaft zu er- 
sehen, dass, nach einer etwa 3jährigen Zeit bedeutenden Ge- 
schäftsrückganges, jetzt überall ein regerer Aufschwung zu ver- 
zeichnen ist. Der Betrag des verkauften Gases ist im Jahre 1895 
gegen 1894 um 5,77 % gestiegen und belief sich 1895 auf rund 
548000 cbm. Diese Menge würde ausreichen, die Städte 
Brighton, Oldham oder Salford ein ganzes Jahr lang zu er- 
leuchten. Im zweiten Halbjahr 1895 betrug die Zunahme des 
Verbrauchs 4,8 $ und davon entfielen 228 2 auf eine völlig 
neue Kundschaft, die ihren Gasbedarf aus Selbstverkäufern 
bezog. Trotz des Wettbewerbs des elektrischen Lichtes hat 
der Bedarf für Beleuchtungszwecke zugenommen. Während 
des mit 1895 endigenden Jahrzehnts hat der Verbrauch in dem 
Versorgungsgebiet der Gesellschaft um 21 2 zugenommen und 
die gegenwärtige Vermehrung des Bedarfs, namentlich im Nord- 
westen, macht bereits eine Kapitalsvermehrung nothwendig. 
Die Zunahme der Selbstverkaufsapparate ist eine ausserordent- 
liche. In der Woche wurden 600 solcher Apparate aufgestellt 
und es sind noch Bestellungen auf weitere 16000 Selbstver- 
käufer auszuführen. Es können überhaupt nicht so viel Selbst- 
verkäufer beschafft werden, wie verlangt werden. Wöchent- 
lich werden für die Aufstellung der Selbstverkäufer 20.000 „4 
ausgegeben. Bekanntlich sind derartige Selbstverkaufsapparate 
auf denı Festlande überhaupt nicht oder nur ausnahmsweise 
in Gebrauch. Sie werden in England, wie hier zu Lande etwa 
die gewöhnlichen Gasuhren in den Wohnungen, unentgeltlich 
aufgestellt; gegen Einwurf einer kleinen Münze gewähren jene 
Apparate den Gasbedarf für eine bestimmte Zeit, deren Dauer 
auf die Zwecke des häuslichen Bedarfs zugeschnitten ist. 

Der Kurs der Aktien stand 1882 auf 170, 1883 auf 185, 
1884 auf 225, 1892 auf 210, 1893 auf 221 und 1895 sogar auf 299. 
Die gewöhnliche Kundschaft belief sich Ende 1895 auf 215 629, 
die Selbstverkäuferkundschaft auf 29035 Personen. Weiter 
waren 72811 gewöhnliche Gasöfen und 29035 selbstthätige 
Oefen angeschlossen. Während des Berichtshalbjahres — zweite 
Hälfte 1895 — hat die Gesellschaft nicht weniger als 30710 £ 
aus den Selbstverkäufer-Gasmessern penny-weise eingenommen. 
Dies entspricht einer Zahl von 7370535 vereinnahmten Kupfer- 
münzen, die das Gewicht von 63 t ausmachen. 


Verkehr des Manchester Seekanals. 


In Manchester verfolgt man mit einer gewissen Befrie- 
digung die Entwickelung des Kanalverkehrs, wie sie sich 
nach dem Bericht des 1. Halbjahres 1896 gegenüber dem 
1. Halbjahr 1895 darstellt. In der ersten Hälfte 1896 wurden 
aus dem Verkehr von seefahrenden Schiffen und von Personen- 
fahrzeugen 71744 £ gegen 57960 £ im Jahre 1895 einge- 
nommen, obwohl der Personenverkehr allein 340 £ weniger 
einbrachte. Wenn zu den Verkehrseinnahmen noch die 
Summe von 6890 £ aus Vermiethungen und sonstigen Quellen 
hinzugerechnet wird (gegen 4650 £ im 1, Halbjahr 1895), 
so ergibt sich eine Gesammteinnahme von 78564 £ gegen 
62610 £ im 1. Halbjahr 1895. Aber man muss im Auge be- 
halten, dass die ungeheuren Unkosten für den Kanal aufge- 
wendet wurden, um Manchester zum Seehafen zu machen. 
Bei der Prüfung des Verkehrs kommt zunächst der direkte 
Seeverkehr in Betracht, und dieser belief sich auf 667 952 t, 
entsprechend einer Einnahme von 68300 £ gegen 480784 t mit 


ee 


einem Einkommen von 5468 £ für die ersten 6 Monate des 
Jahres 1895. Dies ist freilich eine Zunahme; sie erreicht aber 
nicht entfernt den von den Förderern des Kanalunternehmens 
erwarteten Betrag von 3000000 t im Jahre, der gegen Liver- 
pool so schwer ins Gewicht fallen sollte. Wenn. die gegen- 
wärtige Entwickelung fortdauert, wird doch noch lange Zeit 
vergehen, ehe jener Punkt erreicht ist. 

Ende 1896 wird die Kanalgesellschaft der Stadt Man- 
chester etwa 440000 £ an ungezahlten Zinsen verschulden 
und gegen Ende 1898 dürfte der Betrag auf 1000000 £ ange- 
wachsen sein. Der Kanalverkehr hat die Grenzen seiner Ent- 
wickelung bei weitem nicht erreicht. Die Einfuhr an Baum-. 
wolle belief sich in dem verflossenen Halbjahre auf nur 
183236 Ballen; dass die Menge so gering war, ist zum Theil 
darauf zurückzuführen, dass die re tungen, mit denen 
gegen Liverpool gearbeitet werden sollte, erst im Oktober 
vergangenen Jahres vollständig fertig geworden sind. Nun- 
mehr aber dürfte eine bedeutende Entwickelung zu erwarten 
sein. Weiter kommt in Betracht, dass, während regelmässige 
Dampfer aus den Vereinigten Staaten fast an jedem Wochen- 
tage nach Liverpool gehen, Manchester nur eine direkte 
Verbindung mit Newyork besitzt, nämlich die von Lamport 
und Holt, deren Dampfer alle 14 Tage fahren. Vielleicht ist 
es diesem Umstande zuzuschreiben, dass die ganze Nahrungs- 
mittelversorgung des dicht bevölkerten Bezirks von Manchester 
über Liverpool kommt. Die Ablenkung dieses Verkehrs ist 
lediglich eine Frage der Zeit und der Beharrlichkeit. Es 
fragt sich, in welchem Umfange die Verkehrszunahme des 
Kanals dem Liverpooler Verkehr bisher überhaupt Eintrag 
gethan hat. Die Gear des Merseydocks und 
Hafenamts zeigen eine Abnahme von 58325 £, zum Theil 
daher rührend, dass gewisse Erhebungen wegen der Kanal- 
schifffahrt verringert werden mussten. Während ferner 1895 
im Liverpooler Einfuhrhandel gegenüber 1894 zwar eine Zu- 
nahme zu verzeichnen ist, so steht diese Zunahme beispiels- 
weise mit dem Londoner keineswegs auf gleichem Fuss; so 
fiel zwischen dem 31. Dezember 189%) und dem 31. Dezember 
1894 der Londoner Einfuhrhandel um 8717418 £ und der von 
Liverpool um 19906824 £. 1895 war für beide Häfen ein 
besseres Jahr; aber während sich für London die Einbusse 
a 577 £ verminderte, hat Liverpool nur 494000 £ ein- 
geholt. 


Bücherschau. 


Algäu, Vorarlberg und Westtirol nebst den angren- 
zenden Gebieten der Schweiz. Mit besonderer Berücksichti- 
gung des Bodenseegebietes, Bregenzerwaldes und der Arl- 
bergbahn. Von A. Waltenberger. Achte, neubearbeitete 
Auflage. Mit ı Uebersichtskarte und 15 Spezialkarten. Inns- 
bruck, A. Edlinger’s Verlag, 1896. Preis geb. 3,50 A 

Die vorliegende achte Auflage erfuhr durch einge- 
hende Revision eine wesentliche Bereicherung des stoff- 
lichen Inhaltes, und an zahlreichen Stellen zugleich ent- 
sprechende Ergänzungen und Berichtigungen. Es sind 
dabei die seit dem Erscheinen der vorhergehenden Auflage ° 
entstandenen neuen Verkehrslinien und die seither geschaffenen 
zahlreichen Wegeanlagen und Wegemarkirungen berücksich- 
tigt worden. Ein besonderes Augenmerk ist wie bisher auf eine 
möglichst eingehende Beschreibung der beliebtesten Stand- 
quartiere und Sommerfrischen gelegt, insbesondere wurden 
die Umgebungen von Kempten, Oberstdorf, Immenstadt, 
Hindelang, Oberstaufen, Rettenberg, Lindau, Konstanz, Ror- 
schach, Nesselwang, Pfronten, Füssen. Hohenschwangau, Ried, 
Pians, Schruns, St. Anton, Lech, Dornbirn, Feldkirch und 
Vaduz ausführlich behandelt. Das reiche und gute Karten- 
material des Führers, dessen Vorzüge in den Touristen- und 
Alpenvereinskreisen hinlänglich anerkannt sind, ist um weitere 
vier Karten vermehrt worden. 


Der Harz. Begleitbüchlein für harzreisende Naturfreunde 
nebst Zusammenstellung der beliebtesten Touren von den 
Ausgangspunkten: Blankenburg, Wernigerode, Ilsenburg, 
Harzburg, Oker, Goslar, Grund, Clausthal-Zellerfeld, St. An- 
dreasberg, Braunlage, Lauterberg, Ilfeld, Stolberg, Alexisbad, 
Suderode, Thale. annover und Leipzig, Hahn’sche Buch- 
handlung. 1896. 

Das Büchlein enthält in knapper Form Charakterzeich- 
nungen des gesammten Thierlebens des Harzes und seiner 
Flora und gibt dem Wanderer, der mit offenen Augen seine 
Strasse zieht, über das Geschaute manche erwünschte Aus- 
kunft, wo ihm die andere Zwecke verfolgenden Reisebügher auf 
seine Fragen die Antwort schuldig bieten. 
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Nekrolog. 


Georg von Nostitz und Jänckendorf +. 


Am 10. August d. J. verstarb zu Würzburg, wo er Gene- 
sung von schwerem Leiden zu finden hoffte, der Königlich 
Sächsische Ober-Finanzrath a. D. Georg von Nostitz und 
Jänckendorf. 

Der Verstorbene, am 30. Januar 1829 zu Lautitz in 
Sachsen als Sohn des nachmaligen Sächsischen Bundestags- 
gesandten von Nostitz und Jänckendorf BuhoLen war bis 
zu seiner am 1. Mai 1889 auf sein Ansuchen erfolgten Ver- 
setzung in den Ruhestand ein treues und verdientes Mitglied 
IT Generaldirektion der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 

Das Studium der Rechtswissenschaft absolvirte der 
Heimgegangene seiner Zeit auf der Universität Leipzig; nach 
‘ Beendigung desselben und des anschliessenden juristischen 
Vorbereitungsdienstes trat er zunächst als Accessist bei der 
Kanzlei des Königlich Sächsischen Finanzministeriums und 
von da im Dezember 1858 als Protokollant bei der damaligen 
Staatseisenbahn-Direktion zu Leipzig ein. Hier wurde er am 
1. März 1860 zum Direktionssekretär und am 1. Februar 1868 
zum Direktionsassessor ernannt. In letzterer Eigenschaft sie- 
delte er mit Errichtung der Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen Anfang Juli 1869 nach Dresden über. 


Die Ernennung des Verstorbenen zum Mitgliede der 
Generaldirektion mit dem Prädikate Direktionsrath (später 
Finanzrath) erfolgte Mitte Mai 1870 und die Beförderung in 
Titel und Rang eines Ober-Finanzraths im April 1886. 

Nachdem derselbe schon früher durch Verleihung 
des Preussischen Kronenordens dritter Klasse ausgezeichnet 
worden war, wurde ihm 1878 das Ritterkreuz erster Klasse des 
Sächsischen Albrechtsordens, 1879 das Komthurkreuz des 
Oesterreichischen Franz Josefsordens und 1889, anlässlich 
seines Scheidens aus dem aktiven Dienste, das Ritterkreuz 
erster Klasse des Sächsischen Verdienstordens verliehen. 
Ausserdem wurde er im Jahre 1886 zum Ehrenritter des 
Johanniterordens ernannt. 

Bei der Generaldirektion war der Verstorbene in den 
letzten Jahren hauptsächlich mit dem Referate über das Be- 
amtenpersonal des Stationsdienstes betraut. Die Verdienste, 
die er sich hierbei infolge seiner geschäftlichen Erfahrung, 
seiner eingehenden Personalkenntniss und insbesondere durch 
den Scharfblick, den er bei Wahl der für höhere und wich- 
tigere Stellen geeigneten Beamten bekundete, erworben hat, 
sichern ihm ein bleibendes Andenken ebenso, wie seine liebens- 
würdigen persönlichen Eigenschaften und das Wohlwollen, 
das er bei aller erforderlichen Strenge den berechtigten Wün- 
schen und Interessen der Beamten seines Ressorts stets ent- 
| gegenbrachte. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 
Elbeumschlags - Verkehr. (Berichti- 
gung). An Stelle der im Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schifffahrt 
Nr. 96 vom 25. August 1896 unter Posi- 
tion 1383 für Patent - Metallcement von 
Aussig-Landgspl. nach Prag (B. N. B,, 
ÜSEN I WEBFSISCHEG. IK, Er JE B! tr.) 
publizjrten Frachtsätze treten die nach- 
stehenden: 
für Stückgut 
PUB 00 KERN TOM „ 
m OT El 
für 100 kg exkl. 10 3 Schleppbahnge- 
bühr für 100 kg. 
Wien, den 4. September 1896. (1724) 
‚Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Güterverkehr. 

Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1. Oktober 
d. J. wird der zwischen den Stationen 
Ahaus und Gronau D. G. E. gelegene 
Personen-Haltepunkt Epe unter der Be- 
nennung „Epe i/Westfalen“ zur Halte- 
stelle erweitert und als solche für den 
allgemeinen Güter- und Viehverkehr, 
mit Ausnahme von Sprengstoffen, er- 
öffnet. Der Frachtberechnung werden 
entweder die um 5 km erhöhten Ent- 
fernungen von Station Gronau D. G. E. 
oder die um 12 km erhöhten Entfernun- 
he von Station Ahaus, je nachdem sich 
ie niedrigsten Gesammtentfernungen 

ergeben, zu Grunde gelegt. 
Dortmund, den 2. September 1896. (1725) 

Die Direktion. 


Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Danzig-Dirschau zwischen 
Hohenstein und Praust belegene Halte- 
stelle Kleschkau, welche bisher nur dem 
Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr 
diente, auch für den Wagenladungs- 


 ‚güterverkehr eröffnet. 


Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen, schwerwiegenden Fahr- 


. zeugen und lebenden Thieren (einzelne 


Stücke in Käfigen ausgenommen) ist in 
Kleschkau auch fernerhin ausgeschlos-. 
sen. 

Der Frachtberechnung werden im Ver- 
kehr mit den Stationen der Preussischen 
und Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
die in den veröffentlichten Tarifen ent- 
haltenen Entfernungen zu Grunde gelegt. 

Danzig, den 3. September 1896. (1726) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
. waltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Norddeutscher 
Seehafenverkehr. Mit dem 15. Septem- 
ber d. J. werden die Stationen Crefeld, 
Crefeld Nord und Uerdingen, in die für 
rohe Baumwolle gültige Klasse 12 des 
Ausnahmetarifs vom 1. Januar 1892 auf- 
genommen. Näheres bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 31. August 1896. (1727) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitundüber Elsass- 
Lothringen.) Zu.Theil IIa Heft 4 
(Deutsche Schnittsätze für den Verkehr 
mit den Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahren) tritt am 15. September der 
Nachtra« Il in Kratt (gratis). 

Strassburg, den 28. August 1896. (1723) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober ]. J. wird 
für Schwerspathsendungen in Ladung 
von 10000 kg von Wolfach nach Mann- 
heim ein Ausnahmefrachtsatz von 0,45 4 
für 100 kg zur Einführung gebracht. 

Karlsruhe, den 2. September 1896. (1729) 
Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. September 1896 
wird die Station Stuttgart Nordbahnhof 
mit den um 4 Cts. für 100 kg erhöhten 
Frachtsätzen der Station Stuttgart West- 
bahnhof (früher Hasenberg) in den Obst- 
Ausnahmetarif Nr. 3 des Heftes 2 der 
Württembergisch-Schweizerischen Gü- 
tertarife (Verkehr mit den Vereinigten 
Schweizerbahnen) einbezogen. 

Stuttgart, den 2. September 1896. (1730) 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-Galizischer Kohlenver- 
kehr. Am 15. Oktober d. J. tritt ein 
neuer Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen, Steinkohlenbrikets 
und Koks von Stationen des Direktions- 
bezirks Kattowitz nach den in Galizien 
und der Bukowina gelegenen Stationen 
der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen in Kraft, durch welchen der 
gleichnamige Tarif vom 1. August 1892 
nebst Nachtrag I—V zur Aufhebung 
gelangt. Soweit gegen jetzt Erhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis Ende Oktober d. J. in 
Kraft. 

Der neue Tarif ist in etwa 14 Tagen 
zum ungefähren Preise von 40 3 für 


den Abzug käuflich zu haben. Bis dahin 


ertheilt nähere Auskunft unser Ver- 
kehrsbüreau. 
Kattowitz, den 3. September 1896. (1731) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Der in unserer Bekannt- 
machung vom 17. v. Mts. angekündigte 
neue Tarif für den oben bezeichneten 
Verkehr ist nunmehr erschienen und zu 
90. 18 das Stück bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben, 
Köln, den 4. September 1896. (1732) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif der Gruppe ll. Mit sofor- 
tiger Gültigkeit tritt ım Gütertarif der 
Gruppe II (Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen) ein Ausnahme- 
tarif für Salzsäure in Wagenladungen 
von 10000 kg von Saarau nach einer An- 
zahl Oberschlesischer Stationen in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Breslau, den 1. September 1896. (1733) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Ung. Verband, Theil II 
Heft 1. Mit sofortiger Gültigkeit wird 
im Verkehre mit den Stationen Berlin 
Görl., Schles. und Anhalt-Dresd. Bhf. 
die Station Breka in die Ausnahmetarife 
3 und 6 des Östdeutsch - Ungarischen 
Eisenbahnverbandes unter Aufrechthal- 
tung der einschlägigen Tarif bestim- 
mungen einbezogen. 

Die Frachtsätze pro 100 kg sind fol- 
gende: 


| Ausnahmetarif 
Von | | 
3 er en 
Brcka a | b 
nach Frachtsatz 
für 100 kg in 
Pfennig 
Görl. Bhf. Ne 
Berlin! Schl. „ 1282 | 710 | 673 
Anh.-Dresd. Bhf. | 


Breslau, den 2. September 1896. (1734) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Ein- 
beziehung der Station Köln - Bonnthor 
in den Tarif Theil II, Heft 2) Mit 
Gültigkeit vom Tage der Betriebseröff- 
nung (voraussichtlich 1. Oktober 1896) 


wird die Station Köln-Bonnthor des 
Eisenbahn-Direktionsbezirkes Köln mit 
den für die Station Köln-Süd im vorbe- 
zeichneten Tarife Theil II, Heft 2 be- 
stehenden Frachtsätzen in den Tarif für 
den Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Un- 
garischen Eisenbahnverband, Theil II, 
Heft 2, unter Beschränkung auf die Ab- 
fertigung von Ladungen in offenen Wa- 
gen (mit oder ohne Decke) und in Kalk- 
wagen, einbezogen. 

Wien, am 4. September 1896. (1735) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-- Oesterreichisch - Unga- 
rischer Transitverkehr. Frachtsätze 
für die Beförderung von Mö- 
belnausgebogenem Holze von 
Ernsdorf nach Genf transit. 
Mit Gültigkeit vom 15. September 1896 
bis zur Durchführung im Tarifwege 
längstens bis 31. Dezember 1896 werden 
für die Beförderung von Möbeln aus ge- 
bogenem Holz unzerlegt von Ernsdorf, 
Station der K. priv, Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn nach Genf transit nach- 
stehende Frachtsätze berechnet: 

A. Für Wagenladun- 
gen von mindestens 


5000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen 


| Möbel 
verpackt unverpackt 
Frances (Gold) 
für 1000 kg 
1. Von Ernsdorf 
bis zum Schnitt- 
DUKKUE he Erde 3,60 5,40 
2. Vom  Schnitt- 
punkt bis Genf 
transit . 59,00 59,00 


Die Theilsätze unter 1. (bis zum Schnitt- 
punkte) werden für das wirkliche Ge- 
wicht (bezw. für mindestens 20 kg pro 
Frachtbrief); die Theilsätze unter 2. 
(vom Schnittpunkte) für mindestens 
5000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
berechnet. 

Die Gesammtfracht wird durch Addi- 


dungen von min- 

destens 10000 kg 

pro Frachtbrief 
und Wagen 


Möbel 


verpackt 
und unverpackt 


‚Francs (Gold) 
für 1000 kg 


Ernsdorf-Genf transit 43,10 

Die Frachtsätze gelten nur für Sen- 
dungen nach Ouloz und weiter, und Bourg 
und weiter. Dieselben finden unter Be- 
obachtung der vorstehenden Bestimmung 
auch auf solche Sendungen nach Frank- 
reich und weiter Anwendung, welche an 
eine Mittelsperson in Genf adressirt 
sind und ‚von dieser mit neuen Fracht- 
briefen zur Weiterbeförderuug aufgege- 
ben werden, sofern der Nachweis der 
erfolgten Reexpedition genügend ge- 
leistet ist. 

Die Waaren dürfen in keinem Falle 
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den ‚Bahnhof Genf bis zu ihrer Weiter- 
beförderung verlassen. 
Wien, am 2. September 1896. (1736) 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


IT. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Eisenbabn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt nachste- 


Tnätigkeit, 
Off. sub H. K. 108 an Exp. ds. Bl, erb. 


Wermess.- Gehilfe, 


cand. geod., selbstständ.. firm. u. flotter 
Arbeiter, mit sehr guten Zeugniss. 5 jähr. 
sucht sofort Stellung. 


hende besondere Bestimmung zu S 11 
IIl 2 der Verkehrsordnung im Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäcktarif Theil II 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
vom 1. Oktober 1895 in Kraft, welche 
demnächst in den oben bezeichneten 
Tarif aufgenommen werden wird: 

„Auf den Strecken der vormaligen 
Werra-Eisenbahn werden an allen 
Tagen der Woche, mit Ausnahme 
der Sonn- und Festtage, auch einfache 
Arbeiterfahrkarten ausgegeben.“ 

Erfurt, den 5. September 1896. (1737) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Imprägnirter 
Unterlagsfilz 


D.R:5PN A® 


für hohe Belastung bis zu 1000 kg pro 
Quadratcentimeter zur Verminderung 
der Stösse u. des Geräusches bei eisernen 
Ueberbauten, eisernen Brücken, Wagen- 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

Verdingung. Der Verkauf der alten 
Eisenkonstruktion der Werrabrücke auf 
der Linie Wernshausen - Schmalkalden, 
Gesammtgewicht etwa 44000 kg, wird 
hiermit öffentlich ausgeschrieben. 

Näheres enthalten die bei uns auslie- 
genden Verdingungsunterlagen, welche 
auch gegen kostenfreie Einsendung von 
10 3 von: hier bezogen werden können. 

Termin am 15. September d. J,., 
Mittags 12 Uhr. Zuschlagsfrist 
3 Wochen. 

Meiningen, 27. August; 1896. (1738) 

Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion. 


Berlin (Stadtbahn) 
wendet. 


Filzfabrik Adlershof 


Actiengesellschaft 


Adlershof bei Berlin. 
1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwe 1894. 


Heckner & Co. 
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Das Eisenbahnwesen auf der Millenniumsausstellung in Budapest. 


T; 
Bedeutung der Ausstellung. — Kulturelle Entwickelung Un- 
garns. — Die Bauten für Objekte aus dem Eisenbahnwesen. — 
Der Pavillon für Kommunikationswesen. 


Der Fachmann, dem die in jeder Beziehung erfreuliche 
Aufgabe zu Theil wird, die grossartige Jubelausstellung in 
Ungarns Hauptstadt von seinem enger umgrenzten fachlichen 
Standpunkte aus zu besprechen, darf — soll er nicht ungerecht 
werden — das sich vor seinem Auge entrollende Bild in seinem 
Gesammteindrucke wie in seinen Einzelheiten nicht allein nach 
den modernen Fortschritten und Anforderungen seines speziellen 
Berufsgebietes beurtheilen, sondern auch von der Warte des 
Kulturhistorikers aus betrachten und prüfen. In vielen Be- 
ziehungen steht die letztere Aufgabe für den Berichterstatter 
im vorliegenden Falle an erster Stelle. Die Millenniumsausstel- 
lung in Budapest ist vorwiegend eine historische Ausstellung 
und sie bleibt es in gewissem Sinne auch dort, wo uns auf ihr 
das Moderne mit dem ausdrücklichen Beätröben entgegentritt, 
sich als Fortschritt, als neue Errungenschaft zu dokumentiren. 
Denn immer und überall liegt das besonders Erfreuliche, liegt 
der Anstoss zu der Anerkennung, zu der Bewunderung des sich 
. Darbietenden in der Erkenntniss der Thatsache, dass die kultu- 
relle Entwickelung dieses Landes — im modernen Sinne ge- 
nommen - _ nicht wie in Wndeben Staaten Asch Penrintderpen 
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zählt, sondern nur einen Zeitraum von wenigen Jahrzehnten 
umfasst. 


Die tausendjährige Geschichte, auf welche Ungarn gegen- 
wärtig mit so freudigem Gefühle zurückblickt, indem es die- 
selbe mit dem Zeitpunkte anheben lässt, da die Urahnen der 
heutigen Magyaren von dem Ural herabzogen und sich in 
Pannonien festsetzten, in jenem von der Natur so überreich 
bedachten Landesgebiete, das die Donau, die norischen Alpen 
und die Save umschliessen....... diese tausendjährige Geschichte 
ist — soferne wir von dem ersten Jahrhunderte absehen, das 
die kriegslustigen Magyaren, Fehde und Beute suchend, weit 
über den Rhein und den Po führte — bis in die jüngste Zeit 
nur ein steter Kampf um politische Unabhängigkeit und Frei- 
heit. Papst Sylvester hatte den Magyaren einen König ge- 
gegeben, den heute hochverehrten König Stephan (995 —1038) ; 
die Folgen waren unablässige Kämpfe zwischen den Königen 
und dem Adel; jene suchten Macht zu gewinnen, dieser wollte 
keine Rechte verlieren. Dazu gesellten sich die verheerenden 
Einfälle der Mongolen und Türken, die Kriege gegen die 
Hussiten, die blutigen Aufstände der Bauern; die Reformation 
fand auf Ungarischem Boden lebhaften Beifall und Anklang 
und weite Verbreitung; sie weckte aber eine Gegenreformation, 
die das ohnehin arg zerrüttete Land bis in die tiefsten Tiefen 
aufwühlte und dauernd schwächte. Eine stete Quelle des 
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inneren Unfriedens versiegte, als der Pressburger Reichstag 
im Jahre 1687 die Erblichkeit der Ungarischen Krone aus- 
sprach und dieselbe bleibend dem Hause Habsburg zufiel, das 
auch dem Nachbarstaate Oesterreich seine Herrscher gab. 
Kaiserin Maria Theresia, die Kaiser Josef II. und Franz II. 
haben sich um die Förderung der kulturellen Interessen Un- 
garns grosse Verdienste erworben; aber die mächtigen Kämpfe, 
welche zu Anfang unseres Jahrhunderts aus der plötzlich hell 
auflodernden nationalen Strömung erwuchsen, hemmten jede 
weitere Entwickelung und Förderung. Ungarn rang durch ein 
halbes Jahrhundert unerschrocken und beharrlich um seine 
vollständige Unabhängigkeit, um die strenge Wahrung all 
seiner nationalen Eigenthümlichkeiten in Gesetzgebung und 
Verfassung, wie auch in der gesammten Verwaltung des Landes. 
Diese Kämpfe fanden ihren dauernden Abschluss, als Kaiser 
Franz Josef I. sich am 8. Juni 1867 zum Könige von Ungarn 
krönen liess und im gleichen Jahre der Ausgleich zwischen 
Oesterreich und Ungarn zustande kam. 


Und nun beginnt jene Epoche friedliebender und fried- 
licher Arbeit, jene Epoche der Entwickelung und Entfaltung 
der Industrie und des Handels, welche jeden ruhig Denkenden 
mit Anerkennung und Bewunderung erfüllen muss — er mag 
über die Ungarische Nation, über ihre politischen Bestrebungen 
und über die Mittel, die sie im kulturellen Wettstreite mit- 
unter im Interesse der Wahrung ihrer Nationalität zur An- 
wendung brachte, denken und urtheilen, wie immer es seiner 
politischen und nationalen Auffassung und Anschauung ent- 
spricht. Nicht mit Unrecht nennt ein hervorragender National- 
ökonom — AlexDorninder „Volkswirthschaftlichen Wochen- 
schrift“ — die volkswirthschaftliche Entwickelung Ungarns 
eine geradezu verblüffende und nicht mit Unrecht spricht er 
im Hinblicke auf das Tempo und die Ausdehnung dieser Ent- 
wickelung von „Amerikanischen“ Verhältnissen. Neben der 
Hausindustrie und dem handwerksmässigen Gewerbe hat sich 
am intensivsten die Fabrikindustrie entwickelt. Die Zahl der 
Unternehmungen der Grossindustrie, unter denen die bedeu- 
tendsten der Maschinen-, der Metall- und Bauindustrie zuge- 
hören, erreicht nahezu Viertausend. Die Elektrizitätsindustrie 
hat in Ungarn einen mächtigen Aufschwung genommen. Eine 
wesentliche Förderung wird der gesammten Industrie durch 
die grossen Begünstigungen zu theil, durch welche die Regie- 
rung die Einbürgerung neuer Industrien ermöglicht, erleichtert 
und anregt. 


In einer sehr fleissig ausgearbeiteten Gelegenheitsschrift 
über die Finanzen und das Kreditwesen Ungarns sagt Anton 
Deutsch in zutreffender Weise: „Noch vor nicht mehr als 
einem Jahrhundert wusste Europa von Ungarn nur so viel, 
dass inmitten des alten Welttheils ein Land voll ungehobener 
Schätze, gesegnet mit der ausserordentlichsten Fruchtbarkeit 
des Bodens liege, dessen Latifundienbesitzer alljährlich nach 
den verschiedenen fremden Hauptstädten ziehen, um durch 
ihre maasslose Verschwendungssucht die allgemeine Aufmerk- 
samkeit auf sich zu lenken. Seither ist dies natürlich ganz 
anders geworden.“ Die Umwandelung, welche in diesem Lande 
vor sich gegangen ist, prägt sich wohl am deutlichsten in dem 
Umstande aus, dass die Ausgaben desselben von 109 Millionen 
Gulden im Jahre 1868 auf 467 Millionen Gulden im Jahre 1895, 
daher um mehr als 328% gestiegen sind und sich die Einnahmen 
in gleichem Maasse erhöhten. Ungarn kennt seit 6 Jahren kein 
Defizit mehr — im Gegentheil, es werden alljährlich nicht 
unbedeutende Ueberschüsse erzielt. Allerdings sind die Staats- 
schulden seit dem Jahre 1868 von 268 Millionen Gulden auf 
2000 Millionen Gulden angewachsen ; aber das Land erträgt, 
wie Anton Deutsch in seinem Essay des Näheren erläutert, die 
Zinsenlast von 127 Millionen Gulden im Jahre weit leichter, 
als vor 2 Dezennien den dritten Theil dieser Summe; denn es 
hat die finanzielle Kraft erlangt, seinen kulturellen Aufgaben 
zu entsprechen, Bildung und Gesittung zu verbreiten, seine 
Justizpflege allen modernen Ansprüchen gemäss einzurichten, 
die Strassen auszubauen und die Eisenbahnen in staatlichen 


Besitz oder staatliche Verwaltung zu bringen. Und in dieser 
finanziellen Kraft liegt das Geheimniss seiner gegenwärtigen 
Macht, Grösse und Bedeutung. 


Wir werden im Verlaufe unserer Berichte noch Gelegen- 
heit finden, an der Hand der exponirten Pläne und Tabellen 
auf die Entwickelung des Eisenbahnwesens in Ungarn näher 
einzugehen; hier sei nur noch auf die reichen Schätze hinge- 
wiesen, mit welchen die Natur dieses Land gesegnet hat, und 
deren Ueberfülle die unglaublich rasche Entwickelung des 
Eisenbahnnetzes im allgemeinen und die verhältnissmässig 
schnelle Ausbreitung der Lokalbahnen im besonderen wohl be- 
greiflich erscheinen lassen. Die grossartige Getreideproduktion 
und Holzerzeugung Ungarns sind allbekannt; von der gesamm- 
ten Bodenfläche im Ausmaasse von 28 Millionen Hektar sind 
40 & Ackerland, während nahezu 30 2% von dichten, wildreichen 
Waldungen bedeckt sind, die mit ihrem mächtigen, oft Urwald 
ähnlichen Bestande an Buchen und Eichen eine fast uner- 
schöpfliche Quelle des nationalen Wohlstandes bilden. Die 
Erzeugnisse der Ungarischen Viehzucht, besonders Schafe, 
Schweine und die flinken, feurigen ausdauernden Pferde, sind 
gesuchte Handelsartikel; Ungarns Berge umschliessen werth- 
volle Metalle, Steine und Erden und Siebenbürgens Salzproduk- 
tion repräsentirt alljährlich einen Geldwerth von vielen Mil- 
lionen Gulden. 


In alle diese Verhältnisse gewährt die Millenniumsausstel- 
lung in Budapest einen tiefgehenden Einblick. Der eigenartige 
Reiz, den sie durch die Vorführung, Beleuchtung und Charak- 
terisirung so besonderer, der Mehrzahl aller Besucher fremden 
Zustände und Erscheinungen an und für sich gewinnt, wird 
noch wesentlich erhöht durch die bezaubernde Lage des Aus- 
stellungsplatzes, der, malerisch eingefügt in dem traulichen 
Parke am Nordostende der Stadt, sich über eine Fläche von 
rund 520000 qm ausbreitet. Den vierten Theil dieser Fläche be- 
anspruchen die zahlreichen Hallen und Pavillons. Als Mittel- 
punkt der Exposition repräsentirt sich die phantastische Gruppe 
von Gebäuden, die — vom Architekten J. Alpar auf der 
Szechenyiinsel hervorgezaubert — in vorzüglich gelungenen . 
Einzelbauten die geschichtliche Entwickelung der Baukunst in 
Ungarn von der Zeit der Arpaden an bis herauf zu den Habs- 
burgern vor Augen stellt. Einen imposanten Eindruck ge- 
währt die grossartige Industriehalle, die eine Fläche von 
14000 qm bedeckt, von einer fast 50 m hohen Kuppel überragt 
wird und mit ihren majestätisch entworfenen Thoren an die 
Triumphpforten der Römer gemahnt. Seitlich hinter ihr liegt 
die langgestreckte Maschinenhalle, welche ein Promenadeweg 
vondem Pavillon fürdas Kommunikationswesen 
trennt. Diese Halle, auf deren interessante Konstruktion wir 
näher eingehen werden, ist für die Ausstellung der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen bestimmt. Dem Verkehrswesen sind 
überdies noch der Pavillon der Fahrbetriebsmittel, die Halle 
für Strassenbahnwesen und der Pavillon der Montandirektion 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
gewidmet. Aber auch in anderen Pavillons und Hallen finden 
sich bemerkenswerthe, das Eisenbahnwesen betreffende Gegen- 
stände; wir erwähnen, ohne vollständig sein zu wollen, nur 
die Pavillons der Arad-Osanader Eisenbahnen, der Eisengiesserei 
und Maschinenfabrik-Aktiengesellschaft Ganz & Co., die Eisen- 
bahnhalle von Bosnien und der Hercegowina, den Pavillon der 
Rimamuräny-Salgötarjaner Eisenwerks-Aktiengesellschaft, den 
Pavillon der Firma Roessemann & Kühnemann usw. 

Der Pavillon für Kommunikationswesen — 
die Hauptstätte unseres Aufenthaltes auf der Ausstellung — 
zählt zu den bedeutendsten und interessantesten baulichen An- 
lagen der letzteren. Er wurde nach den Entwürfen des Archi- 
tekten und Inspektors der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
Franz Pfaff unter unmittelbarer Leitung des Architekten 
und Ingenieurs dieser Bahnen M. Weimers'ausgeführt und 
gliedert sich in seinem Grundrisse, wie auch in seinem inneren 
und äusseren Aufbaue in 3 scharf ausgeprägte Theile, welche 
durch die Bestimmung des Pavillons gegeben erscheinen, aber 


auch durch die wohlgelungene und künstlerische Vereinigung 
des architektonischen Aufbaues mit dem Zwecke desselben, 
jene Bestimmung dem Beobachter wie dem Besucher klar vor 
Augen treten lassen. Den Haupttheil des Pavillons bildet die 
imposante Kuppelhalle, welche nicht nur die gesammte Aus- 
stellung, sondern theilweise auch das Weichbild der schönen 
Donaustadt dominirt und alle Monumente der Metropole über- 
ragt. Rechts und links wird die auf quadratischem Grundrisse 
sich erhebende Halle von schmalen Seitenflügeln begrenzt, die 
in ihren vorderen Ecken von eindrucksvollen, das äussere Ge- 
sammtbild besonders lebhaft und fesselnd gestaltenden Thürmen 
überragt werden. Zur Linken des Haupteinganges führt in der 
Längsachse des Pavillons ein kurzer Verbindungsgang, der sich 
auch nach aussen als solcher charakterisirt, in dielanggestreckte 
Wagenhalle, die durch ein Thor an der Längsseite und durch 
ein zweites als Haupteingang ausgeführtes Thor an der freien 
Querwand, das Gepräge einer gewissen Selbständigkeit erhält. 
Die Ausmaasse der einzelnen Räumlichkeiten sind sehr be- 
deutende. Das Grundrissquadrat der Kuppelhalle hat 25 m 
Seitenlänge; die 3 Säle, welche jeden Seitenflügel bilden, sind 
gleichfalls quadratisch entworfen und besitzen 10 m Seiten- 
länge; die Wagenhalle ist bei 22 m Breite 90 m lang. Der 
ganze Pavillon nimmt einen Flächenraum von 3700 qm ein; 
hiervon entfällt auf die Kuppelhalle mit Seitenflügeln eine 
Fläche von 1 460 qm, auf die Wagenhalle eine solche von 1 980 qm 
und auf den Verbindungsgang mit sämmtlichen kleineren An- 
bauten eine solche von 260 qm. 

“Was nun die Detailausführung des prächtigen Baues an- 
belangt, so seien hierfolgende, auch weitere Kreise interessirende 
Daten mitgetheilt, die wir nebst mehreren sehr wohlgelungenen 
Plänen, deren Publikation in einem Fachorgane beabsichtigt 
ist, der besonderen Liebenswürdigkeit des Herrn Architekten 
Pfaff beziehungsweise seines Bauleiters Herrn Weimers ver- 
danken. 3 

Den Kern der mächtigen Haupthalle bildet eine Eisen- 
konstruktion, die auf 8, ein regelmässiges Polygon bildenden, 
genieteten Trägern ruht und das Gerippe der inneren sowie 
der äusseren Kuppel darstellt; die Ständer sind bis zum Haupt- 
gesimse eingemauert; hieran schliessen sich verschalte Holz- 


“ bögen, die an der Eisenkonstruktion befestigt sind und die 


6,18 km. 
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Uebergangshohlkehlen und die innere Kuppel bilden. Die 
äussere Kuppel besteht aus verschalten, an den 8 Eckrippen 
angeschlossenen Thürmen. Die sonstigen Theile des ganzen 
Baues sind bis zum Hauptgesimse aus massivem Mauerwerke 
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hergestellt; die Thürme und Dachkonstruktionen repräsentiren 
sich als sehr sinnreich ausgeführte Holzbauten. Die Kuppel- 
endigungen und die Gesimse, welche den Abschluss der Mansard- 
dächer bilden, weisen reiche, geschmackvolle Details auf und 
die Goldverzierungen, die von dem schwarzgebeizten Grunde 
der Gesimse sich kräftig hervorheben, verleihen dem Gebäude 
einen bei aller Pracht und allem Reichthume doch ruhigen 
Schmuck. Die Facade, wie überhaupt das ganze Gebäude ist 
im Stile der Italienischen Hochrenaissance gehalten, dessen 
Schönheit noch durch die diskret angewandten, an die Barock- 
zeit gemahnenden Details gehoben wird. Symbolische Figuren 
in den Nischen der Eckthürmchen und eine das Hauptportal 
mächtig überragende, von dem Bildhauer J. Röna künstlerisch 
ausgeführte allegorische Gruppe weisen auf die Bedeutung des 
grossartigen Baues hin. — Die Wagenhalle ist vollkommen 
massiv erbaut und wird von einem in Hauptgesimshöhe liegen- 
den Polonceaudache überspannt, dessen Hauptträger 20 m 
Spannweite besitzen und in Entfernungen von 6 m liegen. Die 
äussere Schalung ist auf Holzpfetten befestigt, welche über 
die Hauptträger in der Längsrichtung des Daches hinlaufen. 
Die gesammten Baukosten erreichen die nicht unbedeutende 
Höhe von 270000 fl.; hiervon entfallen auf Maurer-, Zimmer- 
manns-, Tischler- und Dachdeckerarbeiten allein 140000 fl.; die 
Eisenkonstruktionen erforderten einen Aufwand von 70000 fl.; 
die dekorativen Theile, obwohl in Gips ausgeführt, verursach- 
ten Ausgaben in der Höhe von 20000 fl, während die dekora- 
tiven Spenglerarbeiten, welche die Kuppelendigungen, die 
Balustraden und Attikas zieren, sich auf 13 000 fl. stellten. Der 
Pavillon für Kommunikationswesen war zunächst als provisori- 
scher Bau gedacht, dessen Bestand die Ausstellungszeit nicht 
überdauern sollte; aber schon bald nach Beginn der Arbeiten 
wurde der Entschluss gefasst, den Bau in solcher Weise her- 
zustellen, dass er dauernd erhalten bleiben und als Eisen- 
bahnmuseum benutzt werden kann. Dieser Gedanke war 
ein äusserst glücklicher und seine Verwirklichung eine wohl 
berechtigte. Schon jetzt beherbergt der monumentale Bau — 
wie in unseren weiteren Berichten noch näher dargelegt wer- 
den soll — so viele, so interessante und so werthvolle histo- 
rische Gegenstände, dass hier ein Grundstock gegeben erscheint, 
wie ihn wohl kein anderes Eisenbahnmuseum bei seiner Grün- 
dung in gleichem Ausmaasse und gleicher Bedeutung aufzu- 
weisen hatte. Es wird nicht das geringste Verdienst der 
Millenniumsausstellung sein, dieses Eisenbahnmuseum angeregt 
und ohne Zögern und Zaudern ins Dasein gerufen zu haben. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Den Vereinsbahnstrecken sind zugerechnet worden: 

1. die Strecke Torontäl-Petrovoszellö-Pancsova 
(27,661 km), welche im Betriebe der Direktion der König- 
lich Ungarischen Staatseisenbahnen steht und am 
26. August d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
wurde und 

2. das Verbindungsgeleis der Königlich Ungarischen 


Staatseisenbahnen . zwischen der Donau - rechts- 
ufrigen Ringbahn und der Lokalbahn Budapest- 
Esztergom (3,360 km), welches am 1. Mai d. J. dem 


Verkehre übergeben wurde. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse von Stationen. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Am 16.d.Mts. 
wird der Halteplatz Rüdenhausen-Feuerbach für den 
beschränkten Güterdienst — lediglich für Stückgüter bis zum 
Einzelgewichte von höchstens 250 kg — eröffnet werden. 

KöniglicheEisenbahndirektion zuBreslau. 
Der Haltepunkt Glatz-Stadt zwischen Glatz und Nieder- 
Alt- Wilmsdorf bezw. Rengersdorf gelegen, wird am 1. Ok- 
tober d. J. für die Abfertigung von Personen und Reisegepäck 
eröffnet werden. Die ende desselben beträgt ab Glatz 
1,74 km, ab Nieder-Alt-Wilmsdorf 5,15 km und ab Rengersdorf 
Königliche Eisenbahndirektion zu Danzig. 


Am 1. Oktober d. J. wird der an der Bahnstrecke Danzig- 


Haltepunkt St. Albrecht für den beschränkten Personen- 
und WGepäckverkehr eröffnet werden. Gepäckstücke werden 
von St. Albrecht unabgefertigt mitgenommen. Die Fracht 
hierfür wird auf der Fahrkarten-Endstation oder einer geeig- 
neten Zwischenstation erhoben. 


Aenderung von Stationsnamen. UngarischeStaats- 
eisenbahnen. Der Name der an der Lokalbahn Szt. Lörincz- 
Slatina-Nasic gelegenen Station Cadjavica-Noskovce 
ist in„Noskovce“* abgeändert worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3522 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der grössten Radstände 
usw. (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 8661 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die diesjährige Vereinsversammlung (abge- 
sandt am 10. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Investitionsbedarf der Ungarischen Staatsbahnen. 
Die Ungarische" Regierung war seit längerer Zeit mit 
dem Studium der Frage beschäftigt, ob die Deckung des Inve- 
stitionsbedarfs auch weiterhin im Rahmen des Budgets zu er- 
folgen hätte, oder ob. es nicht zweckmässiger wäre, die noth- 
wendigen Mittel auf dem Wege einer Kreditoperation zu 


Dirschau zwischen Praust und Guteherberge neu eingerichtete | beschaffen. Wie nun Finanzminister Dr. Lukacs in seinem 


N 


in der fSitzung des Ungarischen Abgeordnetenhauses vom 
3. d. Mts. gehaltenen Finanzexpose mittheilte, haben die vor- 
genommenen Studien den Weg einer besonderen Kreditopera- 
tion in den Vordergrund gestellt, weil auf diese Weise die 
Investitionen systematischer und sparsamer bewerkstelligt 
werden können und das Budget zugleich von gewissen Be- 
lastungen befreit werden kann. Die Regierung wird also in 
nächster Zeit einen Gesetzentwurf vorlegen, in welchem sie 
die Ermächtigung verlangt, ein Anlehen von 40 000 000 fl. zu 
kontrahiren. Von dieser Summe sind 25 000 000 fl. zur Konver- 
tirung von aufrecht bestehenden schwebenden Schulden, 
15000000 fl. aber zur Deckung der Investitionen in den näch- 
sten zwei Jahren bestimmt. Die finanzielle Wirkung dieses 
Gesetzentwurfs wäre folgende: das Budgetpräliminare für 1897 
ist für Investitionszwecke mit 6426000 H. belastet, abgesehen 
davon, dass alljährlich regelmässig eine ähnliche Summe 
ausserhalb des Budgets tür Investitionszwecke in Anspruch 
genommen zu werden pflegt. Unter diesen Investitionsposten 
bezw. Anlehensrückzahlungen befinden sich nun solche, welche 
entweder nach einigen Jahren ablaufen oder in Bezug auf 
ihre Verzinsung vollkommen entsprechen, deren Konversion 
mithin nicht beabsichtigt ist. Es sind dies 2513000 A. Hin- 
gegen fallen von der bisherigen Summe 3913000 fl. weg und 
so bleiben im Budget einmal die erwähnten 2513 000 A. plus 
dem jährlichen Zinsenbedarf für die geplante 40000000 H.- 
Anleihe mit 1600000 #. Zusammen würde also das Budget 
unter diesem Titel mit 4113000 fl. belastet, sodass sich bei 
der Gegenüberstellung mit der heutigen Belastung auch ziffer- 
mässig eine Ausgabenverminderung von 2313000 fl. schon im 
Budget für 1897 ergeben würde. 


Die Oesterreichische Industrie und der Deutsche 
Levantetarif, 


Die „Mittheilungen“ des Industriellen Klubs, einer Ver- 
einienng, Öesterreichischer Grossindustrieller, welche seit 
einiger Zeit eine rührige Thätigkeit im Interesse der Förde- 
rung des Oesterreichischen Exportes entfaltet, veröffentlichen 
in Nr. 47 eine Zuschrift aus industriellen Kreisen, in welcher 
die verschiedenartigen Voraussetzungen, unter denen sich der 
Oesterreichische und der Deutsche Export vollzieht, beleuchtet 
werden. Sowie in Oesterreich, gehöre der Export auch im 
Deutschen Reiche nicht zu den lukrativen Geschäften, aber 
der Umstand, dass in Deutschland der Ausfuhr von Massen- 
artikeln das grösste Interesse entgegengebracht werde, 
bringe es mit sich, dass die einheimische Arbeiterbevölkerung 
durch die vermehrte Arbeitsgelegenheit eine viel grössere 
Aufnahmefähigkeit tür Gebrauchsartikel der Industrie auf- 
weise und sohin zur Belebung des inländischen Geschäftes 
sehr viel beitrage. Die wohlthätige Rückwirkung des Exportes 
auf die Kohlen- und Erzgruben, auf die Eisenhütten und Ma- 
schinenfabriken und endlich auf die Steigerung des Güterver- 
kehres auf Eisenbahnen und Wasserstrassen sei selbstverständ- 
lich. Der Massenverkehr auf den Deutschen Eisenbahnen er- 
mögliche es diesen, die Tarifsätze für Exportgüter sehr tiet 
herabzusetzen, ohne dass hierdurch die Rentabilität der Eisen- 
bahnen eine Einbusse erlitte. In welcher Weise das Deutsche 
Reich den Export in der Form billiger Tarife fördert, ergebe 
sich am deutlichsten aus dem seit 1. Juli d. J. gültigen Deut- 
schen Levantetarif, welcher übrigens mit vielem Vortheil auch 
von der gesammten Industrie Böhmens und Schlesiens benutzt 
werden könne. In dieser Richtung werden folgende Beispiele 


angeführt. Es kosten die Frachtsätze für 1000 kg Stabeisen 
nach Alexandrien von 

Eurer au ale, 198 4 

Reitzerhain . . . . 191 „ 


Oderberg 20 I AP Bi 
Rechnet man zu diesen Sätzen in gleicher Reihenfolge 
die Streckensätze von 
Pilsen mit 32 kr. Oe. W. für 1000 kg 
Saaz/. ndullıh ” 23,6 ” n $)) „ 1000 ” 
Witkowitz. 30, mu Blalsstch 2. 15511000, 
hinzu, so erhält man als Grundtransportkosten für 10000 kg 
Stabeisen oder Eisenwaaren 
Pilsen-Alexandrien über Eger-Hamburg . . .18 A. 
Saaz- 5 „ Beitzenhain-Hamburg 135,60 , 
Witkowitz-Alexandrien „ Oderberg- e 0) . 
Der Oesterreichische Lloyd berechnet für Seefracht 
Triest-Alexandrien tür 10000 kg 90 fl. in Gold oder 108 Al. 
in Bankvaluta. 
Die Vorfrachten nach Triest betragen ab 
Pilsen h 121 fl. 
NBaazı. Wink abi us A 188: 
Witkowitzei.a sd 44148 1, ' 
die Triester Platzspesen 12 fl, sodass als Gesammt-Transport- 
kosten sich für 10000 kg Stabeisen ergeben: 
Pilsen-Alexandrien über Triest 241 fl. 
Naaz- ” ” ” 255 
Witkowitz-Alexandrien „ 5 265 


” 


Man erspart somit bei 10000 kg Stabeisen über Ham- 


burg ab 
Pilsen: Ss wart 2a nA. 
SV AR ES PIERRE. E12 
und Witkowitz 125, 


Aus diesen Einheitssätzen wird nun der Schluss gezogen, 
dass die Deutschen Staatsbahnen alle Güter für die Levante, 
also auch die Oesterreichischen, welche ihnen in den Grenz- 
stationen übergeben werden, bis Hamburg umsonst fahren, da 
die, wenn auch ausgiebig subventionirte Levantelinie doch 
nur eine Privatgesellschaft ist, welche umsonst nicht fahren 
kann. 

„Wenn wir also an die Oesterreichische Regierung das 
Ansinnen stellen, für Exportgüter nach Triest die 
Bahntracht aus dem Staatssäckel zu bezahlen und die Oester- 
reichische Regierung würde diesem Ansinnen entsprechen, 
thäte sie da etwas Neu Besonderes oder das Gleiche, was 
die Deutschen Regierungen vor ihr gethan haben?“ 


Betriebseröffnungen. 


Am 26. August d. J. ist die der Pancsova-Petrovoszellöer 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft gehörige, von der Direktion der 
Ungarischen Staatsbahnen verwaltete und der Betriebsleitung 
in Szeged unterstellte 27,66 km lange Hauptlinie Torontäl- 
Petrovoszellö-Pancsova dem öifentlichen Verkehre 
übergeben worden. 

Diese Linie verbindet die Versecz-Kubiner Lokalbahn 
mit den Torontäler Lokalbahnen in den Stationen Torontäl- 
Petrovoszellö bezw. Pancsova und besitzt nur die Zwischen- 
station Reva-Ujfalu (11,37 km von Torontäl»-Petrovoszellö und 
16,29 km von Pancsoya entfernt), welche für den Gesammtver- 
kehr eingerichtet ist. 

Die Eröffnung der von Pancsova nach der Umladestation 
Pancsova - Temespart (Temesfluss) führenden 5,32 km langen 
Zweigbahn steht in baldiger Aussicht. Pancsova-Temespart 
wird nur zur Umladung von Wagenladungs-Frachtgütern auf 
den Wasserweg und umgekehrt dienen. 


Aus Frankreich. 


Der Gepäckdienst bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

, Die. Gepäckfrage bildet unstreitig eine der grossen 
Sorgen für diejenigen, die eine Reise von einiger Dauer zu 
unternehmen haben. Die Beförderung der Gepäckstücke von 


der Wohnung nach dem Abgangsbahnhof, das mahr oder . 


weniger lange Warten an den verschiedenen Fahrkarten- und 
Abfertigungsschaltern, das unvermeidliche Drängen der Nach- 
zügler oder Ungeduldigen sind so viele Unannehmlichkeiten, 
dass sich im allgemeinen alle Reisenden davor fürchten, be- 
sonders leiden darunter diejenigen Personen, die keine grosse 
Uebung im Reisen haben. 
Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn in Frankreich hat sich, 
wie wir dem „Moniteur des chemins de fer“ entnehmen, be- 
müht, nach Möglichkeit Abhilfe zu schaffen, indem sie den 
Reisenden die grössten Erleichterungen für die Abfertigung 
des Gepäcks bewilligt. Ihre erste Sorge war, in ihren bedeu- 
tendsten Bahnhöfen eine ständige Fahrkartenausgabe und 


ebensolche Gepäckabfertigung einzurichten, um den Reisenden 


zu gestatten, ihre Gepäckstücke zu jeder Stunde des Tages 
abfertigen zu lassen und so das Drängen, das kurz vor Ab- 
fahrt der Fernzüge einzutreten pflegt, zu vermeiden. Sie hat 
alsdann allmählich einige ihrer Zweigbüreaus sowie gewisse 
Agenturen in Paris oder der Provinz, die bereits für Rech- 
nung der Gesellschaft Fahrkarten ausgaben, ermächtigt, zu- 
gleich das Gepäck nach den Hauptorten ihres Netzes. abzu- 
fertigen. Endlich hat die Gesellschaft, nach dem Beispiel der 
Westbahn, in Paris und den bedeutendsten Orten der Mittel- 
meerküste (Marseille. Cannes, Nizza, Menton und Hyeres) 
einen Dienst für die Abholung des Gepäcks aus der Wohnung 
und für dessen Abfertigung im voraus eingerichtet, so dass 
der Reisende von allen der Abfahrt vorausgehenden Förmlich- 
keiten befreit wird. | 

Dieses Unternehmen ist einer Reiseagentur, der Gesell- 
schaft der Ducheminanzeiger, welche ausschliesslich für die 
gute Ausführung des neuen Dienstes haftbar bleibt, über- 
tragen. Das Wirken dieses Dienstes ist übrigens sehr einfach 
und bietet alle erforderlichen Bürgschaften zur Wahrung der 
Interessen der Reisenden und der Gesellschaft. Der Reisende, 


der die Einrichtung zu benutzen wünscht, hat sich wenigstens 


24 Stunden vorher dem Abfahrtsbahnhof oder einem der für 
die Annahme der Aufträge bezeichneten Zweigbüreaus vorzu- 
stellen; er gibt seinen Namen an, seine Adresse, den Tag 
seiner Abfahrt, den Zug, den er zu benutzen wünscht, die 
Fahrkarten, die er gebraucht und die Anzahl der abzuferti- 
enden Gepäckstücke. Es wird ihm darauf ein nummerirter 


mpfangschein seines Auftrags übergeben und von diesem 


— 651 — 


Augenblick an hat sich der Reisende bis zu seiner Abfahrt 
um nichts mehr zu kümmern. 

Die Bediensteten der Bestätterungsunternehmung be- 
geben sich in die Wohnung des Reisenden, holen das Gepäck 
ab und bringen es direkt nach dem mit der Abfertigung be- 
trauten Büreau, wo auf Vorzeigung der von der Reiseagentur 
gelösten Fahrkarte seitens der Bahnbeamten die Wiegung, 
Frachtberechnung, Abfertigung und Bezettelung vorgenommen 
wird. Die Abholung der Gepäckstücke aus der Wohnung des 
Reisenden wird durch Uebergabe eines zweiten Empfangs- 
scheins, auf dem die Ordnungsnummer des von dem Reisenden 
gemachten Auftrags wiederholt ist, festgestellt. Dieser 
Schein bleibt in den Händen des Reisenden zum Zwecke 
späterer Haftpflichtansprüche, die vorkommendenfalls an die 
Bestätterungsunternehmung zu richten sind. 

Sofort nach Abfertigung der Frachtstücke wird der für 
den Reisenden bestimmte Gepäckschein dem Bediensteten der 
Unternehmung übergeben, der ihn mit der Fahrkarte in einem 
besonderen Umschlag verschliesst; auf diesem gibt er die 
Ordnungsnummer des Auftrags sowie die von dem Reisenden 
geschuldeten Summen (Preis der Fahrkarte, der Gepäckbeför- 
derung von der Wohnung nach dem Bahnhof, Abfertigungs- 
gebühr und Fracht für etwaiges Gepäckübergewicht) einzeln 
an. Dieser Umschlag wird darauf von dem Bediensteten der 
Unternehmung an einem Schalter des Abgangsbahnhofs, wo 
ihm Entlastung ertheilt wird, niedergelegt. Zur Sicherung 
der Regelmässigkeit des Dienstes ist in jedem der bethei- 
ligten Bahnhöfe ein Schalter besonders für diesen Zweck 
bezeichnet; die Reisenden werden davon durch eine über dem 
Schalter angebrachte, in die Augen fallende Bekanntmachung 
in Kenntniss gesetzt. 

Wenn der Reisende nach dem Bahnhof kommt, so zeigt 
er den nummerirten Empfangsschein seines Auftrages dem 


Beamten des genannten Schalters vor und dieser übergibt ihm 


dagegen sowie gegen Zahlung der geschuldeten Summen den 
die gleiche Ordnungsnummer tragenden Umschlag. Der 
Reisende öffnet den Umschlag, findet darin seine Fahrkarte 
und seinen Gepäckschein, versichert sich, ‘dass die von ihm 
gezahlte Summe der von ihm thatsächlich geschuldeten und 
auf der. Vorderseite des Umschlags im einzelnen angegebenen 
Summe entspricht und hat alsdann nichts weiter zu thun, als 
sich nach seinem Zuge zu begeben. N 

Die Preise für die Abholung des Gepäcks von der Woh- 
nung. und dessen Beförderung nach dem Abfahrtsbahnhof 
sind mässig; der Tarif ist nach dem Gepäckgewicht festge- 
setzt, und beträgt für Paris 30 Cts, für die Provinz 20 Ots. 
für je 10 kg mit Mindesterhebung von 2,50 bezw. 2 Fres. für 
den Auftrag. Die Gepäckabholung aus der Wohnung ist auf 
dem Netze. der Paris- Lyon - Mittelmeerbahn über ein halbes 


‚Jahr in Anwendung und hat bisher zur vollen Zufriedenheit 


der Reisenden und der Gesellschaft: gewirkt. Die Erfahrung 
ist ja augenscheinlich noch zu gering, als dass man sich über 
die endgültigen Ergebnisse aussprechen könnte; aber nach 
der siets wachsenden Anzahl der Reisenden, welche die neue 
Einrichtung benutzt haben, zu urtheilen, steht zu vermuthen, 
dass sich diese Einrichtung die Gunst der Reisenden bereits 
erworben ‚hat und in kürzerer oder späterer Zeit verallge- 
meinert werden wird. Die Paris - Lyon - Mittelmeerbahn hat 
übrigens schon jetzt die Absicht, die neue Einrichtung im 
nächsten Sommer auf eine gewisse Anzahl Sommerfrischen 
und Badeorte auszudehnen. Kr. 


Aus Belgien. 
Brüsseler Seekanal. 


Am 13. Juni d. J. hat sich in Brüssel für 90 Jahre vom 


11. Juli d. J., dem Tage des die Satzungen genehmigenden 
Gesetzes, ab gerechnet die „Societe du canal et des installa- 
tions maritimes de Bruxelles“ gebildet. Die Gesellschaft hat 
den Zweck: 1. von der Stadt Brüssel den Brüssel-Rupelkanal 
von der Leopoldbrücke abwärts bis zum Rupel einschliesslich 
allen Zubehörs zu übernehmen, 2. diesen Kanal in eine See- 
schifffahrtsstrasse umzuwandeln, 3. einen Seehaten mit allem 
Zubehör: Werft, Lagerplätze, Docks, Kais, Lagerhäuser, 
apaicher, Schuppen, Krahne usw. zu bauen, 4. den Kanal, den 
dafen und Zubehör zu betreiben, endlich 5. die der Stadt 


Brüssel gehörenden gegenwärtigen Docks zu betreiben. Das 


Gesellschaftskapital beträgt 33580000 Frcs. und besteht aus 
Antheilen von je 50.000 


rcs.; e8 sind gezeichnet: 10.000000 
rancs vom Staat, 4000000 Frcs. von der Provinz Brabant, 
14400000 Fres. von der Stadt Brüssel, 1233000 Frcs. von der 
Gemeinde Molenbeek St. Jean, 837000 Fres. von Schaerbeek, 
666.000 Fres. von Saint Gilles, je 600000 Fres. von Anderlecht 
und Laeken, 504000 Fres. von Saint Josse ten Noode, 455 000 
Francs von Ixelles, 135000 Frcs. von Koekelberg, 100000 Fres. 
von Vilvorde und 50000 Fres. von Etterbeek. Die Antheile 
sind unveräusserlich und in 90 gleichen Beträgen von 8,5 $ 


des gezeichneten Kapitals zu entrichten. Die Gesellschaft 
kann in Vertretung dieser Jahreszahlungen Schuldverschrei- 
bungen ausgeben. 

Die Stadt Brüssel überweist der Gesellschaft 1. das 
Eigenthum des jetzigen Kanals nebst Zubehör von der Leo- 
poldbrücke bis zum Rupel, 2. die Nutzniessung des gegen- 
wärtigen Lagerplatzes und Docks; der gegenwärtige Lager- 
platz wird nach ‚Eröffnung des neuen ausser Betrieb gesetzt 
und das Land der Stadt Brüssel zur Verfügung gestellt. Für 
diese Ueberweisungen erhält die Stadt Brüssel während der 
Gesellschaftsdauer: 1. eine jährliche Rente von 19%50 Fres. 
als Preis des Kanals, 2. eine jährliche Rente von 344636 Frcs., 
welche den jetzigen durchschnittlichen Reinertrag des Kanals 
nebst Zubehör und Dock darstellt. 

Der Verwaltungsrath besteht aus 7 Mitgliedern, von 
denen zwei von der Regierung, drei vom Brüsseler Gemeinde- 
rath, einer vom Provinzialrath von Brabant ernannt werden, 
während einer als Vertreter der Vorortgemeinden von deren 
Bevollmächtigten zur Hauptversammlung erwählt wird. Dia 
Verwaltungsräthe werden für 7 Jahre erwählt und alljährlich 
zu 1, erneuert; die ausscheidenden Mitglieder sind wieder 
wählbar. Der erste Verwaltungsrath bleibt indessen ununter- 
brochen 7 Jahre im Amt. Der Aufsichtsrath besteht aus 3 Mit- 
gliedern und wird jährlich von der Hauptversammlung zu Ya 


erneuert. Jeder Genossenschafter hat so viel Stimmen als er 
Antheile von je 50000 Frcs. (Bruchtheile nicht gerechnet) 
besitzt. 


Nach Ablauf der Konzession wird der Kanal nebst Zu- 
behör Eigenthum des Staats. Der Hafen nebst Lagerplätzen, 
Docks, Kais, Lagerhäusern, Speichern, Schuppen, Krahnen usw. 
wird Eigenthum der Stadt Brüssel bis zur Grenze ihres Ge-- 
biets; ebenso verhält es sich mit der Werft. Die Stadt hat 
alsdann an die anderen Genossen den auf den Hafen ent- 
fallenden, durch die Gewinne nicht getilgten Theil des An- 
lagekapitals ohne Zinsen zurückzuzahlen. Der nach Bestrei- 
tung der Unkosten, der Gesellschaftslasten und Tilgungen ver- 
bleibende Reinertrag dient 1. zur Bildung der gesetzlichen 
Rücklage, 2. zur Zahlung eines Gewinnes bis zu 3,5 2 des ge- 
zeichneten Kapitals. Von dem Ueberschuss dient die eine 
Hälfte zur Bildung einer besonderen Rücklage für Verbesse- 
rungen, Ausdehnungen und Erneuerungen, während die zweite 
Hälfte zur Zahlung eines weiteren Gewinns an die Genossen- 
schafter verwendet wird. 


Aus England. 


Die Londoner Erweiterung der Manchester- & Sheffieldbahn 


befindet sich in bereits ziemlich vorgeschrittenem Bauzustande. 
Edward Parry, der Ingenieur der nördlichen Abtheilung, be- 
richtet, dass auf der Strecke von Annesley nach Rugby die 
Arbeiten von verschiedenen Unternehmern lebhaft gefördert 
worden sind. Beträchtliche Strecken sind hier in den Erd- 
arbeiten und im Unterbau vollständig fertig. 4167 Arbeiter 
sind hier beschäftigt, ferner befinden sich 50 Lokomotiven, 
21 Grabmaschinen und 128 Pferde im Betrieb. Von den 
44/0 Millionen Kubikmeter Aushubboden sind 3 Millionen oder 
2/; in die Dämme eingebaut. Von den 7 grossen Viadukten 
sind 5 ganz fertig, die beiden anderen, zu Nottingham und 
Leicester, sind bedeutend vorgeschritten. Vonden 170 Brücken 


| sind 143 in Arbeit, die meisten ganz oder nahezu vollendet. 


Die eisernen Ueberbauten grösserer Brücken sind zum Theil 
auf die Widerlager gebracht, zum Theil in der Montage be- 
griffen. Die meisten werden in den nächsten 6 Monaten voll- 
endet sein. Von den 120 Durchlässen sind 115 vollendet; von 
den 5 Tunneln dieser Abtheilung sind die zu Sherwood Rise, 
East Leake, Dueton und Bassett vollendet bis auf die Por- 
tale; auch von den Mansfield Road- und Victoriastrassen- 
tunneln in Nottingham ist mehr als die Hälfte des Mauer- 
were fertig. 12 Meilen Geleise sind in dieser Abtheilung 
verlegt. 

Die Arbeiten in den beiden anderen Abschnitten der 
Bahn, der südliche und der hauptstädtische — Londoner — 
die unter der Öberleitung von Douglas und Francis Fox 
stehen, sind unter der Gunst der Witterung im letzten Halb- 
jahr ausserordentlich Schnell vorangegangen. Die Zahl der 
Arbeiter beläuft sich hier auf 5464; 47 Lokomotiven, 12 Dampf- 
grabmaschinen und etwa 100 Pferde sind hier in Thätigkeit. 
In der südlichen Abtheilung ist der gesammte erforderliche 
Grund und Boden erworben und eingefriedigt, sowie eine 
39 Meilen lange Arbeitsbahn gelegt worden. Am Schluss des 
verflossenen Halbjahres waren 3 Millionen Kubikmeter von 
insgesammt 4°; Millionen Kubikmeter ausgehoben. Die Kreu- 
zung der London & Nordwestbahn zu Rugby ist so gut wie 
fertig. Die Tunnelarbeiten am Catesbytunnel sind in den 
6 Monaten so weit gefördert worden, dass 1440 laufende Meter 
oder mehr als die Hälfte fertig sind. Die Arbeiten werden 
hier Tag und Nacht fortgesetzt. Die Viadukte zu Rugby, Wil- 


a eh 


loughby, Staverton, Helmdon und Bren sind weit ge- 
diehen. Die Brückenarbeiten schreiten schnell fort; von den 
107 Brücken sind 76 fertig. Die Durchlässe sind sämmtlich 
vollendet. 

Auf der hauptstädtischen Abtheilung ist man an 20 ver- 
schiedenen Punkten mit der Herstellung überdeckter Ein- 
schnitte beschäftigt, einschliesslich des 3- und 4 geleisigen 
überdeckten Bahneinschnittes bei den Hampsteadbädern und 
am Waisenhaus - Grundstück. An 3 Punkten ist auch der 
Tunnel in Angriff genommen; 100 m bedeckter Einschnitt sind 
fertig, 165 m sind im Bau und hiervon sind 103 m eingeleisi« 
oder zweigeleisig. Die Bahnstrecken zu Loudoun Road sind 
fertig. Die Ufermauern des Regentskanals, die Bauten an 
den Hampsteadbädern und der Lodge Roadbrücke, ebenso die 
Futtermauer am Wellington Road und auch die Mauer vor 
der St. John Wood Roadstation sind bedeutend gefördert; 
dasselbe gilt von den Erdarbeiten des Güterbahnhofs nördlich 
vom Kanal; die Fundamente des Güterschuppens werden jetzt 
gelegt. Das Gelände zwischen Finchley Road und Alpha Road 
En ein Theil weiteren Geländes sind im Besitz des Unter- 
nehmens. 


Aus Nordamerika. 


Kraftübertragung von den Niagarafällen nach Buffalo. 


Nach der „Railroad Gazette“ ist soeben der erste Schritt 
in der Uebertragung der Kraft der Niagarafälle auf weite 
Entfernungen hin geschehen. Buffalo wird die erste der 
Städte sein, welche von den Fällen aus mit Kraft versorgt 
wird, und zwar werden etwa Mitte November d. J. die Wagen 
der Buffalo - Eisenbahngesellschaft mit Hilfe der vom Niagara 
bezogenen Elektrizität betrieben werden. 

Die Kraft der Fälle wird durch Drehstrommaschinen 
nutzbar gemacht nach dem System der Amerikanischen All- 
gemeinen Elektrizitätsgesellschaft. Der Drehstrom oder Drei- 
N en hat gegenüber dem Zweiphasenstrom 

en Vortheil, dass die Uebertragung mittelst dreier Leitungen 

erfolgen kann, während beim Zweiphasenstrom für die Kraft- 
übertragung 4 Leitungen erforderlich sind. Zwischen der 
Cataract Construction Company, welche die Elektrizität er- 
zeugt, und der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft, ferner 
zwischen der letzteren und der Buffalo Power und Conduit 
Company, welche die Vertheilung in Buffalo übernimmt, sowie 
zwischen dieser und der Buffalo-Eisenbahngesellschaft sind 
die erforderlichen Verträge abgeschlossen. 

Die Verträge umfassen alle Apparate und Maschinen, 
die für die Umformung, Uebertragung, Zurückumformung, 
Umwandelung und Ablieferung von 1006 Pferdekräften an die 
mit oberirdischer Leitung betriebene Buffalo - Strassenbahn- 
gesellschaft nothwendig sind. Der Vertrag mit der Cataract 
Construction Company umfasst 3 Umformer der Gebläsetype. 
Es sind dies die grössten Umformer, die je gebaut wurden. 
Sie bringen den mit 2200 Volt gespannten Zweiphasenstrom 
des Niagara auf Dreiphasenstrom von entweder 11000 oder 22 000 
Volt. Zwei der Umformer sind imstande, zusammen 2500 
Pferdekräfte zu liefern; der dritte dient als Reserve. Es ist 
die Absicht der Cataract Construction Company, die Ueber- 
tragung mit 11000 Volt zu beginnen und späterhin die Kapa- 
zität ihres Uebertragungssystems durch Steigerung der Poten- 
zialdifferenz auf 22200 Volt zu erhöhen. Die Umformer sind 
so gebaut und so isolirt, dass sie dieser Spannung gewachsen 
sind. Ein vollständiges System von Gebläseapparaten wird 
zur Kühlung dieser Umformer vorgesehen werden. Die Schal- 
tungen werden an einem mit allen erforderlichen Instrumenten 
versehenen Schaltbrett aus Marmor bewirkt. Die Leitungs- 
stangen werden von der White Crosby Company ausgeführt. 
Um die Kraft auf diejenige niedrigere Spannung zurückzu- 
formen, welche den Zwecken der Strassenbahn entspricht, 
wird die Power und Conduit Company vier statische Um- 
former von je 360 Pferdekräften und zwei rotirende Umformer 
von 50 Pferdekräften anwenden. Die Umformer bringen die 
Linienspannung von 11000 oder 22000 Volt auf 400 Volt und 
mit dieser Spannung wird der Dreiphasenstrom in die roti- 
renden Umformer geleitet, die ihn in Gleichstrom von 550 Volt 
umwandeln. Diese Umformer werden in der Kraftstation der 
Niagarastrasse untergebracht. Die rotirenden Umformer er- 
halten Verbundwickelung und arbeiten mit den durch Dampf 
betriebenen Generatoren, die den Ueberschuss der für den 
Betrieb des Systems nothwendigen Kraft liefern, zusammen. 
Die Umformer gehören zu der eisenarmirten Type; sie haben 
Kollektorringe für den Dreiphasenstrom an einem Ende und 
einen Kommutator für den Gleichstrom am anderen Ende. 
Sie sind sechspolig und laufen mit 500 Umdrehungen in der 
Minute. Sie sind ganz gleich denen gebaut, die sich in der 
Niagara-Kraftstation befinden, um den Strom für die Buffalo- 
und Niagarafälle-Eisenbahn zu liefern. 


Aus Südamerika. 
Uruguay. 

Die North West of Uruguay railway hatte im 
Jahre 1895 eine Einnahme von 36659 £ (gegen 39940 £ im 
Vorjahre); nach Hinzurechnung der Zinsen der 4% Regierungs- 
Schuldverschreibungen sowie der Zinsengewähr ergab sich 
eine Einnahme von 61427 £, von der die Ausgaben 31 590 £ 
verzehrten, sodass ein Ueberschuss von 29837 £ und nach 
Verzinsung der Schuldverschreibungen ein Reinertrag von 
5644 £ verblieb, welcher die Vertheilung eines Gewinnes von 
1 2 an die ersten Vorzugs-Antheilscheine gestattete. Der Ver- 
kehr der Bahn war im ersten 'Theil des Jahres sehr befrie- 
digend, aber seit April veranlasste die Einführung hoher 
Steuern auf die Erzeugnisse der Schlachthäuser die Schliessung 
zahlreicher Märkte und sogar einiger am Cuareim und längs 
der Uruguay-Nordbahn gelegenen Saladeros. Da es diese Er- 
zeugnisse sind, welche die grösste Einnahmequelle der Bahn 
bilden, so haben ihre Einnahmen sehr unter diesem Zustand 
gelitten; glücklicherweise hat ein in der Nähe der Stadt ge- 
legener Saladero den ‚Betrieb zum Theil wieder aufgenommen. 
Während der Güterverkehr zurückgegangen ist, hat der Per- 
sonenverkehr zugenommen, Mit Beendigung des Bürgerkriegs 
in Brasilien steht zu hoffen, dass auch der Güteraustausch 
mit der Grossen Brasilianischen Südbahn zunehmen wird. Die 
Brasilianische Regierung hat endlich den Bau der Brücke über 
den Cuareimfluss genehmigt, sodass die Uruguay-Nordwest- 
bahn mit der Brasilianischen Südbahn in Schienenverbindung 
en wird; beide Gesellschaften prüfen den Bau dieser 

Tücke. 


Brasilien. 


Dis Compagnie des chemins de fer orien- 
taux du Bre&sil ist durch Verordnung des Präsidenten der 
Republik zum Beginn ihres Geschäftsbetriebs in Brasilien an- 
erkannt worden. 


Bücherschau. 


Liste des stations des chemins de fer auxquels 's’ap- 
plique la convention internationale sur le transport de mar- 
chandises du 14 Octobre 1890. Publi&e par 1’Office 
central ä Berne. 1896. 

Dieses vom Centralamt für den internat. Eisenbahntrans- 
port in Bern vor kurzem herausgegebene alphabetische Stations- 
verzeichniss der dem Internationalen Uebereinkommen unter- 
stehenden, sowie der Dänischen Staatseisenbahnen*) ist durch- 
weg in Französischer Sprache abgefasst, da das Werk an 
erster Stelle für die Staaten Romanischer Zunge bearbeitet 
ist. Dem Verzeichniss ist der Stand des Eisenbahnnetzes vom 
1. Januar d. J. zu Grunde gelegt. Bei jeder Station ist ange- 
geben, zu welchem Bahngebiete dieselbe gehört, sodann 
mittelst besonderer Zeichen, ob dieselbe eine G@renzstation ist, 
auf welcher die Zollformalitäten zu erledigen sind, und ob sie 
mit Rampe, Krahn oder Brückenwaage ausgerüstet ist. Auch 
ist durch Zeichen, welche für jedes Land (für Frankreich 
sogar für jedes Bahngebiet) verschieden sind, angedeutet, 
welche Verkehrsbefugnisse die betreffende Station hat, ob sie 
für vollen Verkehr oder nur für Eilgut, für Viehverkehr usw. 
eröffnet ist. Störend für den raschen Gebrauch des Werkes 
scheint uns in letzterer Beziehung zu sein, dass diese Befug- 
nisse bei jedem Lande, ja in Frankreich bei jedem Bahngebiet, 
durch andere Buchstaben, Zahlen usw. (im ganzen gegen 200 
Zeichen) angegeben werden. 

Leider hat das Centralamt seine Absicht, dem Verzeich- 
niss einen Eisenbahnatlas beizufügen und so über die geogra- 
phische Lage der in dem Verzeichniss vorkommenden Sta- 
tionen Auskunft zu geben, nicht durchführen können. Für 
die Zuverlässigkeit des Werks bürgt die amtliche Eigenschaft 
desselben. Die Ausstattung desselben ist tadellos. 


Personalnachrichten. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Der mit dem Titel und Range eines Generaldirektions- 
rathes bekleidete Oberinspektor bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, Heinrich Frauendorfer, ist unter Fort- 
dauer seiner Verwendung in der Verkehrsabtheilung des Staats- 
ministeriums des Königlichen Hauses und des Aeusseren, zum 
Rathe bei genannter Generaldirektion befördert worden. 

Versetzt worden sind die Betriebsingenieure Friedrich 
Schwenck in Wolnzach zur Generaldirektion der Staats- 


eisenbahnen, August Mangold in Bogen zur Eisenbahnbau- 


*) Angeregt ist die Bearbeitung des Werks durch die 
Administration der Belgischen Staatsbahnen im Jahre 1893. 


sektion Straubing und Gottlieb Gumprich in Nesselwang 
zur Eisenbahnbausektion Weilheim, der Betriebsingenieur 
bei dem Oberbahnamte Bamberg, Heinrich Liederer 
von Liederseron zur Eisenbahnbausektion Mellrichstadt, 
der Betriebsingenieur bei dem Oberbahnamte München, Georg 
Ehrne von Melchthal, zur Eisenbahnbausektion Dorfen, 
die Betriebsingenieure bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen Emil Heichemer und Johann Landgraf, 
ersterer zur Eisenbahnbausektion Eichstätt, letzterer zur 
Eisenbahnbausektion Oberdorf b. B., ferner die Abtheilungs- 
ingenieure Konrad Dasch in Bogen zur Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen und Ferdinand Happ in Nesselwang zum 
Oberbahnamte Kempten, der Abtheilungsingenieur bei der Ge- 
neraldirektion der Staatseisenbahnen, Friedrich Englmann 
zur Eisenbahnbausektion Amberg, der Oberbauführer August 
Strunz in Nesselwang zur Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, sämmtlich in ihrer bisherigen Diensteseigenschaft. 
Den Betriebsingenieuren August Mangold, Gottlieb 
Gumprich, Heinrich Liederer von Liederscron, 
Georg Ehrne von Melchthal, Emil Heichemer und 
Johann Landgraf, sowie dem Abtheilungsingenieur f'rie- 
drich Englmann sind die Funktionen von Sektionsvor- 
ständen übertragen. 


Grossherzoglich Oldenburgische Staatsbahnen. 

Der mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines admini- 
strativen Hiltsarbeiters der Eisenbahndirektion beauftragte 
Auditor Mutzenbecher in Oldenburg ist mit dem 1. Ok- 
tober d. J. zum administrativen Hilfsarbeiter der Eisenbahn- 
direktion mit dem Titel Regierungsassessor ernannt worden. 


Verschiedenes. 
Hamburgs Handel und Schifffahrt im Jahre 18%. 
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Die mit grossem Aufwand von Fleiss und Sorgfalt zu- 


sammengestellten tabellarischen Uebersichten über den Handel 
und die Schifffahrt Hamburgs im Jahre 1895 zeugen abermals 


von einer lebhaften Weiterentwickelung dieses Verkehrs, die | 


durch die nachstehenden Zahlen veranschaulicht werden möge. 
Bei der Beurtheilung der Ergebnisse über die Seeschifffahrt 
in Hamburg ist übrigens zu berücksichtigen, dass am 1. Juli 
1895 eine neue Schiffsvermessungsordnung in Kraft getreten 


1. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


ist. Bis zu diesem Zeitpunkt wurde der Netto - Raumgehalt 
der in Hamburg verkehrenden Seeschiffe nach dem Gesetz 
vom 20. Juni 1888 ermittelt, von da ab ist nach der Gesetz 
vom 1. März 1895 das Britische Schiffsvermessungs-Verfahren 
für die Berechnung des Netto-Raumgehalts der Schiffe maass- 
gebend geworden, nach welchem verschiedene Betriebsräume, 
welche namentlich auf Dampfschiffen vorkommen, künftig nicht 
mehr als zum Netto-Raumgehalt gehörig anzusehen sind. Die 
Uebersicht der Waareneinfuhr und -Ausfahr kann freilich 
noch kein vollständiges Bild des Waarenverkehrs Hamburgs 
geben, weil nur die Waareneinfuhr und -Ausfuhr mit den in 
Hamburg mündenden Eisenbahnen und auf der Oberelbe er- 
mittelt werden kann, und weil das Nettogewicht dieser Waaren 
nach dem angegebenen Bruttogewicht berechnet und der Werth 
unter Zuhilfenahme des deklarirten Werthes für die Seeein- 
fuhr und -Ausfuhr und nach sachverständiger Auskunft ge- 
schätzt ist. 

An Seeschiffen sind von Deutschen Häfen, einschliess- 
lich Helgoland, im Jahre 1895 angekommen 2847 Schiffe mit 
572 874 Register-Tons (gegen 2811 Schiffe mit 529 274 Reg.-Tons 
im Jahre 1894) und im ganzen überhaupt: 9443 (9165) Schiffe 
mit 6254493 (6228821) Reg.-Tons. An Seeschiffen sind 1895 
von Hamburg abgegangen nach Deutschen Häfen, einschliess- 
lich Helgoland, 2614 (2616) Schiffe mit 442413 (432155) Reg.- 
Tons und überhaupt im ganzen 9446 (9175) Schiffe mit 
6279 707 (6248875) Reg.-Tons. Die Zahl der von der Oberelbe 
angekommenen Fahrzeuge betrug 14135 (14676), die Zahl der 
nach der Oberelbe abgegangenen 14350 (14 466). 

Die Einfuhr belief sich in 100 kg netto seewärts auf 
63 690 362 (59 974 209) im Werthe von 1 661 433 100 (1566 058 790) 4 
und ausserdem Kontanten 1074 (2504) hkg im Werthe von 
65 603 040 (171735 950) 4 Mit den Eisenbahnen und von der 
Oberelbe liefen ein 35036 951 (34854507) hkg im Werthe von 
1191193880 (1 085166200) „4 und ausserdem Kontanten 3 
(75) hkg im Werthe von 29100 (1379680) #4 

Das Gewicht der Ausfuhr betrug seewärts 29778 646 
(27470203) hkg im Werthe von 1336773290 (1 214 589 250) 4 
und ausserdem Kontanten 542 (410) hkg im Werthe von 
8473 100 (6897770) «4 Mit den Eisenbahnen und nach der 
Oberelbe gingen aus: 31679303 (31747503) hkg im Werthe von 
1.129 723 320 (1137068220) „4 und ausserdem Kontanten 35 hkg 
im Werthe von 8872400 4 


l. Verkehrsstörungen. 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Infolge Terrainsen- 
kungen in unserer Station Brüx musste 
vom 10. d. Mts. früh an der Gesammt- 
verkehr in der Strecke Brüx-Triebschitz 
bis auf weiteres eingestellt werden. 
Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegensei- 
tige Wagenbenutzung bringen wir vor- 
stehendes zur öffentlichen Kenntniss. 
Teplitz, am 10. September 1896. (1739) 


2. Güterverkehr. 


Niederländisch - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Am 15. d. Mts. wird die 
nur dem Wagenladungsverkehr dienende 
Station Stuttgart Nordbahnhof der 
Württembergischen Staatsbahnen in den 
direkten Niederländisch - Südwestdeut- 
schen Verkehr einbezogen. Die Fracht- 
sätze sind gebildet durch Anstoss an 
die Sätze für die Station Feuerbach und 
zwar von 0,02 4 für 100 kg in den all- 
gemeinen Wagenladungsklassen A 1 und 
B, Spezialtarif A2 und Ausnahmetarif B 
. (a, b, e und d), und von 0,01 A für 
100 kg in den Spezialtarifen I, II, III, 
dem Ausnahmetarif A (8, 8,9, 10 und 11) 
und in dem Ausnahmetarif B (e, f, g,h 
und i.. Die Entfernung bis Stuttgart 
Nordbahnhof beträgt 2 km mehr als bis 
Feuerbach. Nähere Auskunft geben die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 7. September 1896. (1740) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterieichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Veıbands-Gütertarif, Theil 111, Heft 3 


und 4 vom 1. Juni 1889 bezw. vom 1. No- 
vember 1888 (Getreideverkehr 
Böhmen und Mähren-Bayern.) 
Die Ausnahmetarife für Getreide etc. 
Theil III, Heft 3 und 4 vom 1. Juni 1889 
bezw. 1. November 1888 sammt Nach- 
trägen und den im Verfügungswege 
eingeführten Frachtsätzen treten mit 
Ende Oktober 1896 ausser Kraft. 

Ein neuer Tarif, Theil III, Heft 3 mit 
theils erhöhten, theils ermässigten 
Frachtsätzen kommt voraussichtlich am 
1. November |. J. zur Ausgabe. 

München, im September 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1741) 


Norddeutscher Donau-Umschlagsver- 
kehr über Passau-/Regensburg-Donau- 
lände trans. Mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung — voraussichtlich am 1. Ok- 
tober d. J. — wird die Station Köln- 
Bonnthor des Direktionsbezirks Köln 
für Ladungen in offenen Wagen (mit 
oder ohne Decke) und in Kalkwagen 
mit den Entfernungen und Frachtsätzen 
der Station Köln-Süd in den bezeich- 
neten Verbandstarif einbezogen. 

Gleichzeitig wird bekannt gegeben, 
dass die Station Köln-Gereon, Köln- 
Rheinstation und Köln-Süd während der 
Monate April bis einschliesslich Sep- 
tember für den Verkehr mit Knochen 
geschlossen sind. 

Erfurt, den 3. Saptember 1896. (1742) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. November d. J. tritt ein 
neuer Tarif in Kraft, durch den der 
Tarif vom 1. Oktober 1892 sammt Nach- 


trägen I— XII und die durch Bekannt- 
machung eingeführten Frachtsätze für 
die Stationen Niedertrebra des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und Moys 
bei Görlitz des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau aufgehoben und ersetzt 
werden. 

Durch Einführung des neuen Tarifs 
treten gegenüber den bisherigen Fracht- 
sätzen meist Erhöhungen im Verkehre 
von Stationen der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn und der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen ein. 
Nur theilweise und geringere Erhöhun- 
gen erleiden die Frachtsätze im Ver- 
kehre von Stationen der K. K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn, der 
priv. Ossterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft und der a. priv. 
Buschtehrader Eisenbahn. 

Für folgende Stationen sind im Man- 
gel eines Verkehrsbedürfnisses Fracht- 
sätze in den neuen Tarif nicht wieder 
aufgenommen worden: 

a) Nestersitz:Pömmerle der priv. Oester- 

reichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft, 


b) Schlan, Schlan (Ladegeleise) der 
K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, : 

c) Krupa, Luzna-Lischan, Rakonitz, 
Renc der a. priv. Buschtöhrader 


Eisenbahn, : 

d) Fulda, Hersfeld des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Frankfurt a/M., 

e) Alt-Schwerin, Blankenberg i/Meckl., 
Gallin, Ganzlin, Glasewitz, Glashütte, 
Gross- Wüstenfelde, apa: Ja- 
bel, Jessenitz i/Meckl., aienmühle, 
Karow, Klein-Grabow, Klein-Lunow, 
Klein-Plasten, Lalendorf, Mallin, 


Malliss, Marin, Möllenhagen, Mölln 
i/Meckl, Neu-Kaliss, Nossentin, 
Oertzenhof, Passow, Poggelow, Spor- 
nitz, Teterow-See, Thürkow, Voll- 
rathsruhe. Warnemünde, Wend.-Pri- 
born, Wulkenzin, Zarchlin der Gross- 
herzoglich Mecklenburgischen Fried- 
rich Franz-Eisenbahn. 

Der Tag, von dem an Abdrücke des 
neuen Tarifs erlangt werden können, 
wird besonders bekannt gemacht. In- 
zwischen gibt auf Anfrage unser Ver- 
kehrsbüreau, hier Wienerstrasse 4, über 
die Höhe einzelner Frachtsätze Aus- 
kunft. 

Dresden, am 5. September 1896. (1743) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Transittarif für den Norddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern. Am 1. Oktober d. J. tritt für 
den Verkehr von Stationen der Preus- 
sischen und Sächsischen Staatsbahnen 
nach Bodenbach, Tetschen, Eger, Halb- 
stadt, Kattowitz, Myslowitz, Oderberg, 
Oswiecim und Passau transito für Güter 
zur Ausfuhr nach den unteren Donan- 
ländern und darüber hinaus ein neuer 
Tarif in Geltung, mit welchem der für 
diesen Verkehr bestehende Tarif vom 
1. Dezember 1891 nebst Nachträgen I 
bis IV ausser Geltung gesetzt wird. 

Der neue Tarif enthält gegenüber dem 
jetzt bestehenden Tarif die nachstehend 
eat Aenderungen wesentlicher 

Tr 
1. Einführung einer II. Stückgutklasse 

für Güter der Spezialtarife, 

2 besonders ermässigte Ausnahme- 
tarife für Baumwollwaaren undGarne 
von Rheinland-Westfalen, sowie für 
gebrannte Steine, Chamotten, Ce- 
ment, Röhren usw., 

3. Transitsätze nach Kattowitz, in 
welche Abfertigungsgebühren nicht 
eingerechnet sind, 

4. ermässigte Frachtsätze der Allge- 
meinen Wagenladungsklasse Al. 

Insoweit in dem neuen Tarif Fracht- 
sätze für einzelne in den Tarif vom 
1. Dezember 1891 aufgenommen gewe- 
sene Stationen nicht enthalten sind und 
insoweit durch den neuen Tarif infolge 
von Erhöhungen der Tarifentfernungen 
gegenüber den bisherigen Frachtsätzen 
Erhöhungen eintreten, bleiben die be- 
tretfenden Frachtsätze des Tarifs vom 
1. Dezember 1891 noch bis 1. November 
d. J. in Geltung. 

Der neue Tarif und die gesondert zur 
Ausgabe gelangte Allgemeine Kilometer- 
Tariftabelle zu demselben sind zum 
Preise von je 0,40 4 das Stück bei den 
Verbandsverwaltungen und durch Ver- 
mittelung der betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen käuflich zu beziehen. 

Breslau, den 29. August 1896. (1744) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. Oktober 1. J. tritt zum vorbezeich- 
reten Verbandstarif, Heft 1 der Nach- 
trag I in Kraft. Derselbe enthält u. a. 
Ergänzung der Tarifbestimmungen, neu 
einbezogene Stationen, Erweiterung der 
Ausnahmetarife 27 (Zucker), 28 (Cement), 
32 (Harz), 36 (Butter), 37 (Melasse), neue 
Frachtsätze für Glaubersalz sowie Be- 
richtigungen. Soweit Tariferhöhungen 
eintreten, gelten die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis 31. Oktober ]. J. einschl. 


Ungarn.) 
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Abzüge .des Nachtrages sind auf den 
Verbandstationen unentgeltlich zu 
haben. 
Breslau, den 8. September 1896. (1745) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausfuhrtarif von Deutschen und 
Niederländischen Stationen nach Eydt- 
kuhnen, Prostken, Illowo und Thorn 
transito. In Ergänzung unserer Be- 
kanntmachung vom 8. v. Mts. und. der 
durch den 3. Nachtrag zum Ausfuhrtarif 
nach Eydtkuhnen, Prostken, Illowo tran- 
sito, auf Seite 4 und 7 zu Nr. 4 und 
Seite 10 zu Nr. 5 mitgetheilten Anmer- 
kungen über Frachtermässigungen für 
Eisen- usw. Waaren auf den Russischen 
Bahnen wird noch bekannt gegeben, 
dass Russischerseits auch für Draht- 
seile (Taue) — Gruppe 33 — statt Diff. 
41 die billigere Diff. 43 und für Salpeter- 
säure, Salzsäure, Schwefel- und schwef- 
lige Säure — Gruppe 66 — bei Sen- 
dungen zu 5000 kg (805 Pud) statt Kl. 
IV ebenfalls die billigere Diff. 43 bei 
der Frachtberechnung in Anwendung 
kommt. In gleicher Weise, wie durch 
den 3. Nachtrag zu obigem Tarif bezüg- 
lich der Eisenwaaren usw. geschehen, 
ist dieser auch für vorgenannte Artikel 
die Umkartirung auf der Russischen 
Grenzstation billiger als die direkte 
Deutsch-Russische Abfertigung und da- 
her der letzteren vorzuziehen. Insoweit 
hierbei für die Frachtberechnung bis 
zur Deutschen Grenzstation 2 Schnitt- 
punkte der Deutsch - Russischen Tarif- 
tabelle in Frage kommen, ist für die 
Berechnung der Deutschen Fracht be- 
reits die neue Diff. 43 als maassgebend 
anzusehen. 

Bromberg, den 8. Sept. 1896. (1746) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessisch - Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Mit Wirksamkeit vom 
10. September 1. J. ab treten neue Aus- 
nahmefrachtsätze für Zuckerrüben und 
Zuckerrübenschnitze in Wagenladungen 
zu 10000 kg im Verkehre zwischen ver- 
schiedenen Bayerischen Stationen einer- 
seits und den Hessischen Stationen 
Gross-Gerau und Gross-Umstadt ander- 
seits in Kraft. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Dienststellen 
Auskunft. 

München, im September 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 1893 für 
Eisenerz ete. zum Hochofenbetrieb. 
Am 10. September d. J. werden die Sta- 
tionen Neuenhaus und Nordhorn der 
Bentheimer Kreisbahn für den Versand 
von Eisenerz ete. in den vorbezeichne- 
ten Ausnahmetarif aufgenommen. Nä- 
heres bei den betheiligten Dienststellen. 

Essen, den 8. September 1896. (1748) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


(1747) 


, namens. der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Oesterreichisch- Ungarischer 
Seehafen - Verband. (Verkehr mit 
(Theilweise Ermässigung 
der Frachtsätze der im Verbands-Güter- 
tarife Theil IL, Heft 3 enthaltenen Aus- 
nahmetarife Nr. 4 und Nr. 25.) Die 
Frachtsätze der in rubro bezeichneten 
Ausnahmetarife erfahren rücksichtlich 
mehrerer Relationen unter Aufrechthal- 
tung der für die besagten Ausnahme- 
tarife gültigen Bestimmungen, für die 
Zeit vom 20. September 1896 bis; auf 
Widerruf, längstens aber bis Ende De- 


zember 1896 eine Ermässigung bis zu 
15 % pro 100 kg. | 

Die betreffenden Stationsverbindungen 
und ermässigten Frachtsätze, welch’ 
letztere im Kartirungswege zur Anwen- 
dung gelangen, können bei den bethei- 
ligten Verwaltungen in Erfahrung ge- 
‚bracht werden. 5 
' Wien, am 9. September 1896. (1749) 
‚Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Einfüh- 
rung eines neuen Tarifes. Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober 1896 tritt ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Getreide, Hülsenfrüchten, 
Mahlprodukten aus Getreide und 
Hülsenfrüchten, Oelsaaten und 
Malz, Kleie, Oelkuchen und 
Oelkuchenmehl, dann von leeren 
gebrauchten Säcken, zwischen 
Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen (Linien in Galizien und in der 
Bukowina) und der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn einerseits und 
Stationen der Königl. Preuss. Staats- 
eisenbahnen, ferner der Kgl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen, der Grossherzog- 
lichen Eisenbahndirektion in Oldenburg 
und der Breslau-Warschauer Eisenbahn 
andererseits, in Wirksamkeit. 3 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 
betheiligten Stationen zum Preise von 
60. Heller oder 50,8 pro Stück erhältlich. 

Wien, am 7. September 1896. (1759) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. Einführung 
des Nachtrages I zum Tariftheil IV, 
Heft 1 (Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Stammholz etc.) und des Nach- 
trages I zum zugehörigen Anhange. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1896 ge- 
langen im obangeführten Verbande fol- 
gende Nachträge zur Einführung: | 

1. Nachtrag I zum Tarif Theil IV, 
Heft 1, Ausnahmetarif. für die Beförde- 
rungin gewöhnlicher Fracht vom Stamm- 
holz etc. von Stationen der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen und der vom Staate be- 
triebenen Privat- und Lokalbahnen 
(Linien in Nieder- und Oberösterreich, 
in Steiermark, Krain, Kärnten, Salzburg, 
Tirol und Vorarlberg);und der K.K. priv. 
Südbahngesellschaft (Oesterreichische 
Linien, einschliesslich der Wien-Potten- 
dorf-Wr. Neustädter Bahn) nach Statio- 
nen der Französischen Ostbahn, ent- 
haltend: ke 

I. Aenderung der Tarifbestimmungen. 

ll. Zulassung der RBReexpedition in 


ben. Ar 
III. Neue bezw. abgeänderte Schnitt- 


frachtsätze. 
IV. Ergänzung des Kilometerzeigers. 
Insoweit Frachterhöhungen durch 


diesen Nachtrag eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis 1. No- 
vember 1896 in Kraft. , 

2 Nachtran; I zum zugehörigen An- 
hange, enthaltend Ergänzung der Kurs- 
differenzen. ' Hd Kahn 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 10 Heller = 10. Centimes erhältlich. 

Wien, am 5. September 189%. (1751) 

K.K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten ‚Verwaltungen. 


(Schluss der Amtlichen Bek. S. IV.) 


yiıa 


Nr. 17. Jahrgang 13%. 


Barlin, am 12 September 1896, 


nzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstüicke, 


Brati; Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. September Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pffg. zu beziehen. 


Hr Lagerort 

2 # 251 

© 

= Station | nn 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


‘ A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


er . 3 Art der 
= BE 2 S | Ver- | Inhalt 
©| Marke Nr 3 packung | | 
Bw 
A der Güter 
1 A 11484 1 _ | Ballen we 
AE 984 1 — | leeres Fass Be 
3 AE 1896 1 == leeres Bierfass er 
B 4 L Sack Hörner es 
BC Je 9 24 leere Lattenkisten — 
6 BC 78292/4 | 3 —_ gefüllte Kisten —_ 
7 BD —_ 1 Bund alte Säcke 
BH 1112 1 Kiste altes Eisen u 
BH 931 1 Bund Bandstahl > 
BH 85 1 Ballen Haare SE 
CAS 16713 1 Kiste Holzwolle re 
GEB 1 1 Korb _ Seefische > 
eEeH 10 1 ae ' leeres Bierfass _ 
DG 4169 1 Sack Hadern A 
Ei — 1 ; Kleie ei 
EC 4576 1 Kiste | Waschkluppen u 
ES 4722 1 Pack ; Stühle a 
FK _ 2| Körbe | fr. Obst er 
GL3% 8215 1 — ‚ leerer Spahnkorb — 
GMR _ I > ‚ leeres Fass —_ 
GW 45765 1 =- ; leeres Fass _ 
H = ı Bi eis. Rohr = 
H 4 1 e= ; Privatgitter _ 
HH 3084 1 Pack Sägen er 
1\ Giesskannen —_ 
une ul 1 A , Zinkeimer _ } 
HW | 13 1 Sack Birnen Be 
J 1453 1 Beutel Eisentheile 
JDH 1215 1 Kiste Cigarrenkistenbretter 
JH a1877.01 Korb  |1 leerer Korb —. 
JK 1II 1 Kiste ı Flaschen — 
JSI 8709 1 — ı leeres Fass —- 
K 10 3! leeres Fass _ 
KD 3 1 Sack | grüne Bohnen _ | 
KM — 1 . | Kartoffeln _ | 
KOST 5 1 E= | Brustbaum = 
KP —_ 1 Pack 4 leere gebr. Körbe | 
K&K 591 1 _ ' leeres Bierfass 
K&T 4132/3 2 — | leere Kisten — 
LN 11973 1 Kiste Cigarren — 
LO —_ 1 Korb Zwetschgen 
M En 1 Kollo eis. Rohr 
M — 1 Sack altes Eisen —_ 
M m 1| Stange | Stahl _ 
MF 271 1 Ex leeres Bierfass _ 
MK 2188 1 =. Berlite Kiste — 
OS 66 1 Kiste 
pP I, 1 vermuthlich Werk- ' } 
2 zeuge 
DIR 2971 1 _ leeres Bierfass == 
Q 31 1 _ leere Tonne — 


18 


1 
3 
ar 
3) 


4 
5 
6 
7 
8 


Ne} 


10. Münehen C. B. 


11 


12, Bad Reichenhall | 


= 


al 
14 
15 
16 
17 


19 
20 
21 
2, 
23 


| 24 


25 


26 
27 


37, München Ostb. 


39 


40 Nürnberg C. B. 


47 


48! München ÖOstb. 


49 


Nürnberg C. B. 


Wehrden W, 
Frankfurt a/M, } 
Ostb. 
München C. B. 


Bremen 
Mainz 
Karlsruhe H, 
Mainz 


Villingen | "Bayenie erg. Stsb.| 


Berlin Anh. B. 


Dresden-N. 
Leipz. Bhf. } 
Chemnitz 
ee 

ugsbur 

Essen Rh 

Breslau. O. S. 
Lichtenfels 
Bettingen 
Chemnitz 
Lippstadt 
Cottbus 


Mainz 


” 


Berlin Potsd. 
Schalke 
Marburg 
Norden 

Gelsenkirchen 

Mainz 
Cottbus 
Duisburg | 

Berlin Gz. B. | 

Bretten 
Wesel 


Bremen 
Traunstein 


Halle 
Chemnitz 


Dresden-N. 

Leipz. Bhf. 
Villingen 
Gütersloh 


Mainz 


Münster i. W. 


|Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Cassel | 
HessischeLudwigsb.| 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover | 
HessischeLudwigsb. 
Badische Stsb. 
HessischeLudwigsb.| 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin | 
Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. | 


K. E.-D. Hannover | 
| Bayerische Stsb. 
ı K.E.-D. Essen | 
| K. E.-D. Breslau | 
Bayerische Stsb. 
Wilhelm-Luxembgb.| 
Sächsische Stsb. 
| K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Halle a/S. 


HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Essen 

HessischeLudwigsb. 


sisch 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Essen 
K. £.-D. Berlin 


K. E.-D. Münster 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 


K. E-D. Halle a/S. | 
Sächsische Stsb. 


” 


” 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


HessischeLudwigsb. 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Münster | 


4 Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 


dienen können). 


bez.: Mainz, 


bez.: 
Karlsruhe 
Mainz. 


bez.: 
| Zweibeticken 
Mainz, 
verkauft. 
alte Bekle- 
bung: Bre- 


men-Vissel- 
hövede, 


uunue‘ Nana 


Konitz 
bezettelt, 


bez.: 
Ingelheim 
” Hanau. 


bez.: Camen- 
{ Münster 1./7, 


7 Bezeiehnunz a Art der | Ge- 
= en te S| Ver Inhalt wicht 
ö Marke Nr. |< | packung kg 
a Oseırs Gusto 
EC a? Fa Kell: Ofentheile — | 45 
51 RR — — gefülltes Fass — | 161 
52 Sch 1071 ı u Roststab u 1 
53 Sch & Co. 4669 1| — leeres Bierfass .. — ı 22 
54 SsG — 1 _ Sack Thomas-Phosphatmehl 101 
56. S Sal, 3 la AT eiserne Platte — | u 
56 Ww 124 ı, Bällchen | Hasenfelle ee 
57 Ww 582 1| _ gefüllte Kiste — | 109 
58 WK 170 ie — leeres Fass = 
9  ZzD 3822 | 1) Ballen‘ | Leder ar 

| B. Güter m. Adr. bez.: 

60 Bergmoser _ 1| _ leeres Bierfass -—1.2 
61 Bries Georges) 36683 1 _:— leeres Bierfass _ ? 
621 Caolinwer — 1, :-Bund gebr. leere Säcke — | 30,5 
63 D. Hackländer — 1 Stück T-Eisen — | 485 
64 F. Nürnberg — 2 — eis. Rohre — | 19 

Gepäck- weisser 
schein . Korb- 

65{ Hengelo- 22 1%. koffer 1 altes: Weissbrot — 6. 
Rheine (Schliess- 
H.S.M. korb) 

»'f.: Husaren- | f 
66 { Ret. No. 5 N — 1 = Decke = Z 
67 J. ©. Bremen _— 1 _ Be Karb | i — 7 

; : isentheile 
68 SE a 4 ı Kiste \ ( Veran gestiicker] 153 
önigl. s ve 
: A —_ 1 u eiserner Keil } 

69 ge ni. | { = 2 _ ‘eiserne Meissel — 2,5 
70 Kronwinter 531 1 — leeres Biertass = ? 
71| Luckerbräu _ 1 — leeres Bierfass _ ? 
72) Otto Schre 2 1 leerer eis, Cylinder — 20 

Pack- = 
| meister- \ 

73 Men 10 1 Koffer unbekannt — | „52 
Berlin. 

Schl. Bhf. 

74 { Fr } _ 2 _ leere Fässer — | 36 

75 In _ 1 Sack gemahlene N 49,5 
& 2 leere gebrauchte 
76 (au Hitnoder h vd ! Pack \ Weidenkörbe } 5 

C. Güter m. Numm.bez:: 
1 Bund Eisenstangen — | 183 } 

7 Br ae) z 1. Stange | Rundeisen — | 234 
78 ur 15 I _ Privatdecke -|ı — 
PN“. ui 25 1 — Wagenseitenbrett —| 5 
80 Kg 23 3 — leere Obstkörbe — | 12 
sl: == 191 1 — leeres Bierfass == ? 
82 == 465 i — alt. leeres Fass — | 51 
83 _ 1895 1 —_ | leeres Bierfass | 27 
84 — 3677 1 — | leeres Bierfass =-| 7? 
85 + 3683 1 _ ı leeres Bierfass -| 2? 
86 ° - 3975 2 = | Pflugschaare = 6 

‚D.Güter m.Zeich. vers.: 

87) -— (weiss) _ 4 — Siangen Stahl = 12 
88| /l// (roth) 2 1 — Stange Eisen —ı 14 
| DX — 1 Sack Thomasschlacke — | 50 
a & 236 | ı a Hadern : | 9m 

91, FERN Ron werten > u NEE 

“ IN | 86 ll Sack ; \.-Trikogabfall | — | 4 


Lagerort 


Station 


Münden 
{ (Hannover) } 
Fürth 
Mainz 
München Ostb. 
Inowrazlaw 
Oberhausen 
Mainz 


Göttin gen 
Strassburg 


München C. B. 


7 
Eisenstein 


ale 


ur, 


Göttingen 
Stade 


Rheine 


Mainz 
Bremen 
4 Frankfurt Ya 
HLB 
Hirschberg 
München C. B. 
Berlin Anh. B. 


"Berlin Schl. Bhf. 


Breslau O/S. 
Feilitzsch 
Hannover N, 


Cottbus 
Mannheim 


ı Nürnberg C. B. 


Berlin Friedr. 


München CO. B. | 


'Arnstein 
München C. B. 


„ 


Gladbeck 


Grünhainichen 
Aschersleben 


Neudorf 
Ch emnitz 
Halle 


re 


K. E.-D. Magdeburg 


Name 
der Bahn 


K. E.-D. Cassel 
Bayerische Stsb. 


|HessischeLudwigsb. 


Bayerische Stsb. 
„D. Bromberg 
K. E.-D. Essen 


HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Cassel 
Elsass-Lothring. 


Bayerische Stsb. 


” 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Münster 


HessischeLudwigsb. 


:K. E.-D. Hannover | 
Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 
K. HE: Berlin 


K. E.-D. Breslau 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Halle a/S. 


Badische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Essen 


Sächsische Stsb. 
Elsass-Lothring. 
Sächsische Stsb, 
K.’E. -D. es as. | 


Sichsische, Steb, 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

ee: zur 


Aufklärung 
dienen können). 


j Elberfeld 


| bez 


Mainz. 


beklebt: 
Hengolo- 

‚Rheine 
Nr. 22. 


bez.: | 
| Sulchant 
Mainz. 


auf der 
{ Strecke gef. 


2 En 


.r 


Für Bascht Theod. Schröder, Gemeinde Günigfeld für 1895/96. 


Bene 
= Art der | . 2 | Ge- & n L 2 ger or t { ‚Bemerk en 
1 "Bezeichnung | RS Ver- | Inhalt " wicht '& |— ; : = i = een 52 
‘ "Marke "Nr. 8 | packung kg & Station. | ‘ Name al Teiche sur 
der Güter „A E79 j der Bahn dienen können), 
j "E.Güiter ohne Bezeiehn.: | 
= = er ‚Sack _ Birnen —) 49.198 Weida Sächsische Stsb. Jch 
= — |ı1 Sen Bleiring | 44 9 ., Wanne K. E.-D. Essen . 
— ei 1 N ’ Resun =) 153 | 95 a 0/8. K. E.-D. Breslau | 
gr za ll. — Bretter *) — | — |96 Jablonowo K. E.-D. Bromberg, 
Bretter je 6 m Ig., = | 
jr ne a EEE Ba 30 mm stark } cr, 9 Tauer ” 
" =. 1) Pack „if 2 leere Birken und} 9 |ge! Quakenbrück | K. E.-D. Münster | 
_ — | '1| Stange | L-Eisen, 5,85 m lg. — | 27 | 9 Neuteich K. E.-D. Danzig 
—_ — "TienBund Eisendrahtt ° — 10 100 Villingen Württemberg. Stsb. 
_ un 1 — Eisenplatte — | 52 1101 Strassburg Elsass-Lothring. 
— Da 1 Bund | Eisenstäbe — 'ı 57511022 Schramberg |Württemberg. Stsb. 
=; —_ 2 — vr ? 1038, ° Zaurahütte I|\K. E.-D. Kattowitz | 
in Stroh Eisentheil, ansch. \ "sa nal 
— == 1 ar Seen Bohrmaschine } 29 1104|. Essen B. M. K. E.-D. Essen | 
_ _ 1 orb. Eisenwaaren — | 74 1105| “ Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
— — 1 Pack Essenschieber — 3,5 1106 FrankenbergH.N. K. E.-D. Cassel 
- — 2 _ . Fässer (leer) — | 238 1107 Harburg K. E.-D. Hannover 
_ 1 Tasche | Gepäck — 9 108! ‘Berlin Friedr. K. E.-D. Berlin 
_ _ 1 Sack . |: Gerste — , 79 |109) München Süd | Bayerische Stsb. | x; iles 
E= — 1 Gewicht 1 1110| ° Freiburg Badische Stsb. { Pole He 
—_ 1} _. eis. geaichte Gewichte & 0,500 Te \ SIgnITt. 
_ ua. i > OT mehr )| Sächsische Stsb, 
ee — 1; — mess. n S ® „0,050 
| usseis. Stück in Y| = n E 
— — 1, = \ orm einer Stütze \ 3 112 München Süd Bayerische Stsb. 
== ll,“ Bund 5 he u a M. K. E.-D. Essen 
— = L! " x Lischgeflecht  } —, 4112 suuyenfelss h; Bayerische Stsb. 
_ et Paar | Holzschuhe | '—" 1115| 7" Styrum ”"* K. E.-D. Essen 
_ a ng !" Hühnerkäfig (leer) — 8 1116, ''Speldorf:- : 
- — 2| — Kalkfässer (leer) 62. 71117 Mannheim | Badische Stsb. 
e — 1 —_ Kinderstuhl von Hol! 118" Minden i/W. |K. E.-D. Hannover 
=- —_ 20 — kl. Kisten (leer) — | 29 |119| ° Bremen : 
_ — 2 — | Kisten (leer) — 7. 19008 a ER ie 
_ —_ 1 — "I Kiste (leer) 30 1121 Chemnitz Sächsische $tsb, I" 
| alte leere Kisten, | 
e} — 1 Pack uam Draht- | 14,5 1122) Babenhausen HessischeLudwigsb. 
Bat ceteppich 
ıölz. Kla ER a08 : 
Dreileben- auf d. Strecke 
— en 1 = u ee ‚rei, — 1123 { Drakenstedt } K. E.-D. Magdeburg \ gefunden. 
Kl t 
En _ ı H BR { ee ne } — 1124 ; Castrop K. E.-D. Essen 
zog: z 1 ale) Kleiderständerkrone ‚2 125 Gelsenkirchen an 
Korb (leer) ‚geckig, Bier I naln 
— _ 1 —_ ja BEanen Weiden- 4,5. 126 Cottbus K. E.-D:. Halle a/S. 
S ruthen - Kos 
_ 2 | 1 — Korbkanne 3 197) Karlsruhe H. Badische Stsb..: 
_ _ 1 Pack Krahnen (vernickelt) 0,25 128 Wanne :K: E.-D. Essen 
an —_ | 1 — Rund a) 16 |129) Breslau H. K. E.-D. Breslau | 
Pack in 4 Stek. eis. Kutsch- ni i 
= — 1 N sison \ \ wagenmuffen } 2: 130 Barop K. E.-D. Essen 
r — 1 Pack Leinewand _ ? 131] Partenstein Bayerische Stsb. 
= _ 1| _ eis. Maschinentheil — 6 182} Hildesheim K. E-D. Hannover 
in LEBT BiDmaag gusseis, Maschinen-\| 65 133] Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 
_ 1 mmol Milchkannendeckel— | — 1134 Kreuzburg K. E;-D. Kattowitz 
_ 1| : Rolle Papier a— 1.:5l 1135 Mainz HessischeLudwigsb. 
Bag Iser 2 — Pflugsohlen . — 2,5 1136 ı Brieg K.E. -D. ‚Breslau 
. amazon on!) 
'rothbraunem Plüsch: 
ns _ 1 mit’ eingewebten \ 10, [137 Halle K. E.-D. Halle a/S. 
“ ‚Bin Den et o% 
er: eserveverschluss- 4 ? 
g” — #1 ee Be Messing] 3 138 München ©. B. | Bayerische ‚Stsb. 
Zu — ..hl _ BRiemenscheibe.. .. — | ? 139]... - Landsberg rue 
De: _ 1 — | eis. Rohr —_ 6 /140 Karlsruhe H. Badische Stsb. 2 
Fr _ 1 Eisen B.undeisen — !.55 14 Algermissen -K. E.-D. Hannover.| a 
2 Stck. ar Stck. PR $'Stck, ie le, 1’ Sich, arg“ 


ZEN AIND 
: : = t der | I Ge = Lagerort Bemerkungen 
= Bezeichnung : | ne „apt ee ze - Gnsgenondire 
s acku | © z 
= MARER = Bun = x Se - LEER 13 Station , 2 eng 
a der Güter >) dienen können). 
142 — _ | 1. Pack | Schilfrohr Er ı 7 1142} Kelsterbach HessischeLudwigsb. a E35 
1 Schirm, 2 Fähn- “ s 
143 - 0 Be  Len Autehme PM Rohlfurt K. E.-D. Breslau 
144 _ — | 1. Partie Schmelzkoaks — | 465 144 Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 
1 3% ae a X Pack in N Schrauben — | 7 145 Dortmund Rh... K. E.-D. Essen 
| Leinen f | s anscheinend 
146 _ | 1: Pack eis. Schrauben —| — 146 Wesel ı K. E.-D. Münster \ Dienstgut 
Il hölz. Schut - : ‚ 
147 _ =: [6 Rolle # "ichtune 1} 4 147)  Graudenz K. E.-D. Danzig 
148 _ 1 Stab Stahl — | 15 |148 Einbeek K. E.-D. Cassel 
149 ne _ 1) Bund Stahl (3 Stäbe) — | 40 1149 Cassel U. ı “ 
150 BL KRIK 1. 22 | Stahl (4 Stücke) — | 19 [150 Duisburg ' K. E.-D. Essen 
151 — .- 2  Kolli | eis. Stange (Bolzen)*)| 17 151 Wesel ' K. E.-D. Münster 
152 _ I ee 1} — Steinplatte, gelbgrau | 37 152) Langwedel ıK. E.D. Hannover 
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Amtliche Bekanntmachungen. (Schluss.) 


| 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Vom 1. Oktober d. J. ab werden die 
auf der Bahnstrecke Danzig-Praust ver- 
kehrenden Vorortzüge 220-228 und 
231—236 auf dem zwischen Guteherberge 
und Praust neu eingerichteten Halte- 

unkt St. Albrecht zur Vermittelung 
2 Personen- und Gepäckverkehrs an- 
halten, und werden Fahr- und Rück- 
fahrkarten von St. Albrecht nach sämmt- 
lichen Stationen der Strecke Dirschau- 
Danzig-Zoppot und nach Neufahrwasser 
ausgegeben. 

Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der 
Züge sind aus dem vom 1. Oktober d. J. 
gültigen Fahrplan zu ersehen. 

Gepäckstücke werden von St. Albrecht 
unabgefertigt mitgenommen. Die Fracht 
hierfür wird auf der Fahrkarten - End- 
station oder einer geeigneten Zwischen- 
station erhoben. 

Näheres ist bei den Bahnhofsvor- 
ständen zu erfahren. 

Danzig, den 5. September 1896. (1752) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Personenverkehr. Am 
1. Oktober d. J. wird: der Haltepunkt 


Glatz Stadt, zwischen Glatz und Nieder 


Alt- Wilmsdorf bezw. Rengersdorf ge- 
legen, für die Abfertigung von Personen 
und Reisegepäck eröffnet. In Glatz 
Stadt werden alle Züge mit Personen- 
beförderung der Strecken Glatz - Mittel- 
walde und Glatz- Rückers - Reinerz an- 
halten. 

Breslau, den 4. September 1896. (1753) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Verdingung der Anfertigung, Liefe- 
rung und Aufstellung der eisernen 
Ueberbauten für die Unterführung der 
Pyrmonter Strasse, den Viadukt auf 
dem Tigge’schen Fabrikhofe, die Weser- 
Strom- und Fluthbrücke und die Unter- 
führung der Ruthenstrasse zwischen den 


Stationen 483 +20 und 486 + 90 der 


Eisenbahn-Neubaustrecke von Lage nach 


Hameln (Gesammtgewicht = 932400 kg 
Flusseisen, 19450 kg Flussstahl, 22 975 kg 
Stahlformguss und 120 kg Blei). 


Termin: Donnerstag, den. 

1. Oktober 1896, Vormittags 
11 hr, 328 

im Amtszimmer des Abtheilungs- Bau- 
meisterss Frahm in Hameln, Ruthen- 
strasse 11. Lagepläne, Konstruktions- 
zeichnungen, statische und Gewichtsbe- 
rechnungen, sowie die Bedingungen usw. 
sind daselbst einzusehen; auch können 
die Gewichtsberechnungen mit den ein- 
etragenen Konstruktionsskizzen, sowie 
er VE ERLe und die be- 
sonderen Bedingungen gegen kosten- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
6 AM in baar (nicht in Briefmarken) an 
den Abtheilungs-Baumeister Frahm, von 
letzterem *bezogen werden. Weitere 
Unterlagen, Zeichnungen usw. werden 
nicht abgegeben. uschlagsfrist 4 
Wochen. 
Hannover, den 7. Sept. 1896. (1754) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Gemeindebesteuerung d. Eisenb. Argentinien. 
Kleinbahnprojekt. Bücherschau: 
Strassenbahnen. Otto Lueger, Lexikon der ge- 
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Verträge der Nordbahn. 
Anstellung der Stationsvorsteher 
und Lokomotivführer. 
Fahrkarten zum halben Preise. 
Freie Fahrt für Bienenbegleiter, 
Aus England: 
Die City- und Südlondonbahn. 


Das Eisenbahnwesen auf der Millenniumsausstellung in Budapest. 


II. 
Die Untergrundbahn in Budapest. — Die Ausstellungsbahn. 


‘Wohl nicht unmittelbar zur Ausstellung gehörend, steht 
die Untergrundbahn in Budapest doch in so nahen Be- 
ziehungen zu ihr, dass ein Bericht über jene nur unvollständig 
wäre, würde er dieser nicht gebührende Erwähnung thun. 


Von dem Mittelpunkte des Verkehrslebens der Stadt aus- 


gehend, führt die hochinteressante Bahn bis an das Haupt- 
portal des Ausstellungsplatzes im Stadtwäldchen; sie bildet 
also eine der wichtigsten Verbindungen der Stadt mit der 
Ausstellung. Gleichzeitig besitzt sie aber auch eine besondere 
Anziehungskraft für den Fachmann, wie für den Laien, indem 
sie die Aufmerksamkeit des ersteren durch die Art der Be- 
triebsführung und des Betriebssystems auf sich lenkt, den 
letzteren aber durch den Reiz der Neuheit in Anlage und 
Betrieb fesselt. Wir haben in dieser Zeitung *) anlässlich der 
Beschreibung der elektrischen Bahnen Oesterreich-Ungarns 
auch schon der „Budapester elektrischen Franz Josef-Unter- 
grundbahn“ gedacht. Dieselbe befand sich zu jener Zeit noeh 
im Bau; 'hunmehr ist am 2. Mai d. J., nachdem die kommissio- 
nelle Erprobung bereits’ am 7. April a. J. stattfand, ihre Ueber- 


‚gabe an ‚den allgemeinen öffentlichen Verkehr srfölgt und 


*) Siehe J ahreung 1894 S. 678, 


wenn die bisher verflosseze Betriebszeit auch eine verhältniss- 
mässig sehr kurze ist, so hat sie doch genügt, manche der 
geplanten oder auch durchgeführten Betriebseinrichtungen 
auf ihren praktischen Werth hin zu erproben. 


Der Vollständigkeit halber sei auch in diesem Berichte 
mit wenigen Worten auf die wichtigeren baulichen Einrich- 
tungen hingewiesen und daran erinnert, dass die durchaus 
zweigeleisige, 8,7 km. lange Bahn auf eine Strecke von etwa 
382 km in einem Tunnel geführt ist, der in gerader Richtung 
6 m, in den Krümmungen. 6,7 m Breite besitzt, dessen freie 
Höhe 2,83 m beträgt und dessen Deckenkonstruktion unter 
dem Steinpflaster 85 cm, unter dem Holzwürfelpflaster 67 cm 
Stärke aufweist. Die Decke ruht auf eisernen Trägern, die 
von ‚eisernen Säulen gestützt werden. Die Bahn hat ausser 
den Endstationen neun Mittelstationen, die durch seitliche 
Erweiterungen des Tuıinelprofils von rechteckigem oder trapez- 
förmigem Grundriss mit 8 m Breite und 24 bis 32 m Länge 
gebildet werden; der Zugang. zu diesen hallenförmigen An- 
lagen bezw. zu den Perrons, die das Bahnplanum um 0,3 m 
Höhe überragen, erfolgt von der Strassenoberfläche aus in 
solcher Weise, dass ein Ueberschreiten der Geleise in keinem 
Falle erforderlich ist. Die Stromzuleitung ist eine ober- 
irdische, indem — wie schon seiner Zeit von uns berichtet 
wurde -— die beiden Arbeitsleitungen und auch die beiden 
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Rückleitungen an der Decke des Tunnels und in den kurzen 
freien Endstrecken auf besonderen Ständern angebracht sind. 
Die Krafterzeugungsanlage befindet sich in der Gärtnergasse 
neben der Centralstation der elektrischen Stadtbahngesell- 
schaft, welche auch den Betrieb der Untergrundbahn über- 
nommen hat. Eine Reihe von Wasserrohrkesseln liefert den 
Betriebsdampf für die drei mächtigen Compoundmaschinen 
System Kollmann, welche die Budapester Maschinenfabrik 
L. Lang beigestellt hat und die jene drei Dynamomaschinen 
antreiben, welche den elektrischen Strom zur Bewegung und 
Beleuchtung der Wagen und für sonstige Betriebszwecke er- 
zeugen. Diese Dynamos sind aus den Werkstätten der Firma 
Siemens & Halske hervorgegangen und arbeiten mit 
einem Gleichstrome von 300 Volt und 1100 Ampere Die 
Wagen, aus der in Budapest bestehenden Schlick’schen 
Fabrik stammend und mit Dynamos von Siemens & Halske 
ausgerüstet, sind 12 m lang, 2,2 m breit und 10 t schwer; die 
doppelt geschweiften Rahmen sind auf zwei vierräderige Dreh- 
gestelle gelagert, deren Mittelpunkte 9 m von einander ent- 
fernt liegen. Jedes Drehgestell trägt seinen eigenen, auf die 
innere Achse einwirkenden Motor. An den beiden Enden des 
Wagenkastens befinden sich geschlossene, mit Glaswänden 
umgebene Vorbaue als Standplätze für den Wagenführer. Das 
Innere des Wagens kann durch eire in der Mitte der Längs- 
wand befindliche Thüre betreten werden; entlang der Wände 
sind 32 Sitzplätze angebracht; im übrigen ist Raum genug für 
eine grössere Anzahl stehender Fahrgäste. Die Höhe des 
Wagenbodens liegt im Niveau der Stationsperrons. 


Bei der Betriebsführung sollte — wir haben auch auf 
diesen Umstand schon in unserer obzitirten Abhandlung hin- 
gewiesen — das Prinzip der Automatizität, der selbst- 
thätigen Abwickelung einer Reihe von mehr oder weniger 
mechanischen Verrichtungen in weitgehendem Ausmaasse und 
in bisher ungewohntem Umfange Anwendung finden. Es hat 
sich aber bereits in der bisnun verflossenen kurzen Betriebs- 
zeit wohl unwiderlegbar ergeben, dass die Automatizität 
überall dort nicht unbeschränkt durchführbar ist, wo 
vielfach wechselnde Verhältnisse eine grössere Veränderlich- 
keit der Manipulation bedingen und die scheinbar vollständig 
manuelle Fertigkeit doch nicht ganz der Verstandesthätigkeit 
— wenn diese auch in bescheidenen Grenzen bleibt — ent- 
behren kann. So war es ursprünglich geplant, Automaten für 
den Verkauf von Fahrkarten aufzustellen. Man hat diese Ab- 
sicht nicht realisirt. Der ungeheure Andrang des Publikums, 
welcher namentlich in den ersten Wochen und anlässlich der 
grossen Nationalfeste derartige Dimensionen annahm, dass 
Tausende, welche vor den Stationen der Bahn erschienen, an 
deren Benutzung schliesslich gar nicht denken konnten, hätte 
jeden etwaigen Versuch mit dem automatischen Fahrkarten- 
verkauf sofort unmöglich gemacht. Aber abgesehen von 
solchen Ausnahmeerscheinungen, widerspricht es denn doch 
im allgemeinen dem eigentlichen Zwecke einer Stadtbahn, 
wenn die Reisenden gezwungen werden, mit dem erforder- 
lichen Kleingeldstücke zu der Station zu kommen; in sehr 
vielen Fällen würde man durch eine solche Anforderung den 
Passagier nöthigen, von der für ihn augenblicklich dringend 
gewordenen Fahrt abzusehen, weil das Wechseln des Geldes 
entweder nicht möglich ist, oder ihm einen Zeitverlust ver- 
ursacht, der den durch die Fahrt angestrebten Zeitgewinn 
überwiegt. 

Weiter hatte man ursprünglich daran gedacht, die Züge 
ohne Kondukteur fahren und die einem solchen zufallenden 
Aufgaben auf automatischem Wege besorgen zu lassen. Auch 
diese Idee wurde nicht verwirklicht. Man erkannte und zwar 
rechtzeitig genug, um einen unnützen und vielleicht verhäng- 
nissvollen Versuch zu ersparen, dass es nothwendig ist, jedem 
Zuge einen Zugleiter beizugeben, welcher auch zugleich das 
Publikum über die Stationsnamen orientirt und den Reisenden 
überhaupt alle auf ihre Fahrt bezüglichen Auskünfte ertheilt. 
Dem Wagenführer kann keine weitere Obliegenheit zufallen, 


als das Abfahrtszeichen des Zugleiters zu beachten und sodann 
seine ganze Aufmerksamkeit den Strecken- und Stationssignalen 
zuzuwenden. Eine überaus gelungene Anwendung der Auto- 
matizität offenbart sich dagegen in der Anlage zur Sicherung 
der sich in gleicher Richtung folgenden Züge. Die ganze 
Untergrundbahn wird durch die Stationen selbst in Block- 
strecken getheilt, in deren jeder sich stets nur ein Zug be- 
finden darf. Das Blocksignal besteht aus einer Laterne, welche 
weisses Licht zeigt, wenn die vor ihr zu schützende Block- 
strecke frei ist, also die Abfahrt des Zuges stattfinden darf, 
welche aber dem Wagenführer so lange rothes Licht weist, 
als der vorausgehende Zug nicht die nächste Station erreicht 
hat. Die Aktivirung dieses Signales erfolgt automatisch durch 
den Zug selbst und zwar auf elektrischem Wege, indem die 
ein- und ausfahrenden Wagen den die Signalvorrichtung be- 
thätigenden Strom durch einen Kontakt öffnen und schliessen. 
Die Anwendung der Automatizität geht aber bei dieser Siche- 
rungsanlage noch weiter; es wird nämlich durch die Drehung 
der Signallaterne auf „weiss“ oder „roth“ auch vollkommen 
selbstthätig die Schliessung oder Unterbrechung des elek- 
trischen Betriebsstromes für den Wagen bewirkt, so dass der 
Wagenführer diesen thatsächlich nur dann in Bewegung setzen 
kann, wenn die unmittelbar vor ihm liegende Blockstrecke 
frei ist. 


Wir sind keine Freunde unterirdischer Bahnen und haben 
von jeher die Berliner Hochbahn der Londoner Tiefbahn vor- 
gezogen; wir müssen aber gestehen, dass eine Fahrt auf der 
Untergrundbahn in Budapest durchaus nicht lästig wird und 
auch in keiner Weise jenes beängstigende Gefühl aufkommen 
lässt, dessen sich manche, selbst vielgereiste Passagiere bei 
der Fahrt durch einen längeren Tunnel oft nicht erwehren 
können. Das Licht der vier elektrischen Glühlampen, welche 
das Innere des Wagens erhellen, wird von den lichten Cement- 
wandungen des Tunnels kräftig reflektirt; die Luft ist frei von 
Rauch, Russ und Niederschlägen; das Geräusch, welches die 
Fahrt begleitet, ist sehr gering; die Maschinen arbeiten still 
und ruhig; die Räder kreischen nicht in den Kurven; der 
Reisende vernimmt nur das taktmässige Klappern der Schienen- 
stösse, an das er ohnehin gewöhnt ist. Als ein Nachtheil, der 
auch die rasche Abfertigung der Züge beeinträchtigt, erweist 
sich der Umstand, dass der Wagen nur durch eine einzige 
Thüre betreten oder verlassen werden kann; bei der enormen 
Ueberfüllung der Wagen, gegen die man durchaus nicht ein- 
schreitet, die man leider vielmehr begünstigt, ist es allen 
Reisenden, die sich nicht in der unmittelbaren Nähe der Thüre 
befinden, sehr schwierig gemacht, sich durch die vor ihnen 
stehenden, zusammengepferchten Massen zu letzterer „durch- 
zuarbeiten“. Auch das „Stürmen“ der Wagen, das man z.B. bei 
der Wiener Stadtbahn durch entsprechende Konstruktion der 
Wagenperrons bedeutend erleichtern oder eigentlich fördern 
will, ist für ältere oder weniger starke oder — sprechen wir 
ehrlich Deutsch — weniger unverschämte Leute höchst unan- 
genehm. 


Die Züge verkehren, da sie die ganze Strecke in rund 
15 Minuten zurücklegen, mit einer durchschnittlichen stünd- 
lichen Geschwindigkeit von 14 km. Diese geringe Geschwin- 
digkeit wird durch das häufige Anhalten auf der kurzen Bahn- 
linie verursacht; auch wickelt sich das Ein- und Aussteigen 
der Reisenden infolge des grossen Andranges einerseits und 
des Mangels an Eintrittsöffnungen in die Wagen andererseits 
noch nicht mit der gewünschten Raschheit ab. Wenn die Züge 
mit der zulässigen maximalen Geschwindigkeit von 40 km in 
der Stunde die ganze Bahnlinie ohne Aufenthalt durchlaufen 


- würden, so wäre eine Reisezeit von etwa 5l/ Minuten noth- 


wendig; es entfallen sonach auf die Aufenthalte beiläufig 


10 Minuten, also durchschnittlich auf jede Station eine Minute 


Nachdem das Anhalten und Anfahren bei elektrischen Motoren 
mit sehr geringem Zeitverluste verbunden ist, wird eigentlich 


dieser ganze Zeitraum zumEin- und Aussteigen der Reisendenbe ° 
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nöthigt — ein Zeitraum, der für Stadtbahnen unverhältniss- 
mässig hoch erscheint. 


Leider haben in der kurzen Zeit des Betriebes der Unter- 
grundbahn auch zwei Unfälle stattgefunden, die beinahe geeignet 
gewesen wären, das ganze Betriebssystem bei der grossen 
Masse des Publikums ein wenig in Misskredit zu bringen. Die 
Vorfälle sind aus den Tagesblättern bekannt. In dem einen 
Falle gerieth durch einen Fehler in der Stromleitung ein mit 
Reisenden besetzter Wagen auf der Strecke in Brand; im 
zweiten Falle rollte ein Wagen, der auf starker Steigung durch 
Unterbrechung des Stromes in seiner Fahrt gehemmt worden 
war, thalwärts zurück und stiess an den ihm nachfolgenden 
Wagen. Beide Ereignisse werden Veranlassung geben, das in 
so vielen Beziehungen neuartige Betriebssystem noch ein- 
gehender zu verbessern und manche Mängel, die nicht sofort 
klar zu Tage treten, zu beheben. Es wäre aber sehr leicht 
möglich gewesen, dass man diese Erkenntniss und diese Ver- 
besserungen unter ungünstigen Umständen mit grossen Opfern 
an Menschenleben erkauft hätte; hierin liegt — unseres Er- 
achtens — die eindringliche Mahnung, eine so eigenartige An- 
lage, wie sie z. B. die Untergrundbahn in Budapest darstellt, 
nicht unter so aussergewöhnlichen Verkehrsverhältnissen zu 
eröffnen, wie es hier der Fall war. Um solchen Anforderungen 
vollkommen zu genügen, muss eine Bahn die ersten Betriebs- 
monate mit allen ihren Ueberraschungen und ÖOffenbarungen 
hinter sich haben. 


Unmittelbar vor dem Endbahnhofe der Untergrundbahn 
in der Nähe des Haupteinganges Nr. 1 in das Ausstellungs- 
gebiet liegt auch ein Endbahnhof der „Ausstellungs- 
bahn“, welche berufen ist, den Personenverkehr auf der 
grossen, zwischen den hervorragendsten Bauten hinführenden 
Ausstellungs-Ringstrasse zu vermitteln. Diese Bahn verdient 
namentlich deshalb die volle Aufmerksamkeit weiterer Kreise, 
weil sie — gleichwie seiner Zeit die Decauvillebahn auf der 
Weltausstellung in Paris — die Verwerthbarkeit der Spurweite 
von 60 cm für Bahnanlagen ähnlichen Charakters augenfällig 
dokumentirt. Sie besitzt eine Länge von 1,3 km und ist 
durchaus zweigeleisig, mit je zwei Ausweichen in den End- 
stationen erbaut. Die Geleise liegen in der Mitte der Strasse, 
so dass bei Kreuzung zweier Züge zu jeder Seite derselben 
noch ein freier Raum von etwa 4 m verbleibt. 

Bis vor die grosse Maschinenhalle, etwa 1000 m weit, 
steigt die Bahn kontinuirlich, um sich sodann zu der nur etwa 
3 m unter dem höchsten Punkte liegenden Endstation zu 


"senken; die grösste Steigung beträgt 20 %/,; im allgemeinen 


zeigt das Längenprofil mit seinen rasch wechselnden Nei- 
gungsverhältnissen eine sehr innige Anschmiegung an das 
Gelände, so dass sich die Bahn auch in dieser Hinsicht als 
genaues Vorbild einer Kleinbahn darstellt. Der Oberbau, den 
die Firma Roessemann & Kühnemann in Budapest bei- 
gestellt und ausgeführt hat, besteht aus breitfüssigen Schienen 
auf hölzernen Querschwellen; um den Verkehr auf der maka- 
damisirten Strasse in keiner Weise zu behindern, ist der ge-. 
sammte Oberbau in das Niveau der Strasse versenkt und sind 
durchweg Leitschienen angebracht. Das Gewicht der Schienen 
beträgt 7 kg für 1 m. 

Der Betrieb der Bahn erfolgt mittelst Elektrizität. Die 
Firma Ganz & Co. in Budapest, eine der hervorragendsten 
Fabriken Oesterreich-Ungarns auf dem Gebiete der Elektro- 
technik und der Eisenbahnbedarfs-Artikel überhaupt, hat die 
hier vorliegende, gewiss nicht leichte Aufgabe: eine Klein- 
bahn von nur 60 cm Spurweite für den elektrischen Betrieb 
einzurichten, in vorzüglicher Art gelöst und hierdurch zur 
Förderung .des Kleinbahnwesens, in welchem die Elektrizität 
eine weit wichtigere Rolle zu spielen berufen ist, als der 
Dampf, in hohem Grade beigetragen. 

Die Stromzuleitung erfolgt oberirdisch; als Kontaktdraht 
dient ein 7 mm starker Hartkupferdraht, der in einer Höhe 
von 5 m über den Schienen geführt ist; die Leitungssäulen, 
aus Holz hergestellt und sehr hübsch dekorativ ausgestattet, 


stehen entweder zwischen den beiden Geleisen, also in der 
Mitte der Strasse, oder an beiden Seiten der Fahrstrasse; im 
ersteren Falle sind sie mit Doppelarmen versehen, an denen 
der Kontaktdraht befestigt ist, im letzteren Falle sind sie 
durch kräftige Spanndrähte verbunden, die ihrerseits wieder 
die Stromleitungen tragen; in keinem Falle aber stört die 
oberirdische Anordnung der Stromzuführung die, mitunter 
hübschen Panoramas, welche die Ausstellung bei einem 
Spaziergange über die Hauptstrasse dem aufmerksamen Beob- 
achter darbietet. Zur Rückleitung des Stromes dient das 
Schienengeleise, dessen Stösse durch eingenietete Bügel aus 
8 mm starkem Kupferdraht die erforderliche elektrische Ver- 
bindung erhalten. Die Stromerzeugungsanlage befindet sich 
in der grossen Maschinenhalle, also nahezu in der Mitte der 
Bahn. 2 vertikale Tandem-Dampfmaschinen dienen zum An- 
triebe der mit ihnen direkt gekuppelten Stromerzeuger; sie 
werden von der gemeinsamen Kesselanlage der Ausstellung 
mit dem erforderlichen Dampfe gespeist. Die beiden Strom- 
erzeuger sind Gleichstromdynamos, je für eine Dauerleistung 
von 55'Kilowatt gebaut, mit Compoundwickelung versehen und 
für eine Betriebsspannung von 300 Volt bei 250 Umdrehungen 
berechnet. Beide Maschinen können parallel geschaltet 
werden; doch besorgt in der Regel nur eine Maschine den 
gesammten Betrieb, während die zweite in Reserve steht. 
Die Verbindung zwischen der Maschinencentrale und der 
Bahnstrecke wird durch ein mit Eisenbändern armirtes, unter- 
irdisches Kabel von 50 qmm Querschnitt und 150 m Länge 
vermittelt. Die elektrischen Regulir- und Schaltapparate der 
Maschinenanlage sind auf 4 Feldern der in der Maschinenhalle 
befindlichen Ganz’schen Schalttafel angebracht. 


Interessant ist die Konstruktion der elektrischen Loko- 
motiven und zwar besonders im Hinblick auf das geringe 
Ausmaass der Spurweite. Diese Lokomotiven wiegen dienst- 
bereit 5 t und besitzen 2 Achsen, deren jede durch Vermitte- 
lung eines doppelten Zahnradvorgeleges von einem Gleich- 
strommotor bewegt wird. Die Motoren sind aber nicht in der 
sonst fast ausnahmslos gebräuchlichen Weise zwischen die 
Laufräder in das Untergestell eingebaut, sondern direkt beim 
Führerstand im Wageninnern angeordnet; sie finden einerseits 
auf der Vorlegeachse, andererseits auf dem Untergestell der 
Lokomotive eine federnde Unterstützung; ihre Instandhaltung 
und Reinigung ist infolge dieser bequem zugänglichen An- 
ordnung ganz bedeutend erleichtert. Die Motoren sind vier- 
polig. Das Magnetgestell ist zweitheilig und aus Stahlguss 
konstruirt. Die Ringarmatur besitzt einen Durchmesser von 
400 mm; die Stromzuführung zu den Motoren erfolgt durch 
2 unter 90° angebrachte Kohlenbürsten. Die Uebersetzung 
der Motorwelle auf die Laufradachse beträgt 1: 3,5. Die 
Räder sind aus Stahlguss und verschalt. Jede Lokomotive 
ist mit einem durch den Lokomotivführer zu bedienenden 
Handregulator — kurzweg Kontroller genannt — ausgerüstet. 
Durch einfache Drehung des betreffenden Hebels können die 
Motoren in Serien oder parallel geschaltet und Widerstände 
in den Strom eingefügt werden, so dass mit verschiedenen 
Geschwindigkeiten vorwärts oder rückwärts gefahren und 
gebremst werden kann. Ueberdies ermöglicht auch ein be- 
sonderer Umschalter die Vorwärts- oder Rückwärtssteuerung 
der Lokomotive. 

Die zweiachsigen Personenwagen von Roessemann 
& Kühnemann beigestellt, sind in Rücksicht auf die Be- 
stimmung der Bahn, welche mit der Ausstellung erstand und 
mit ihr wieder verschwinden soll, als offene Sommerwagen 
zum seitlichen Einsteigen konstruirt. Sie besitzen 5 Quer- 
bänke mit je 3 Sitzen und umschlagbaren Lehnen; ihr Achs- 
stand beträgt bei etwa 5 m Länge nur 1,3 m, so dass sie auch 
sehr scharfe Kurven anstandslos durchlaufen können. Die 
Wagen haben ein Gewicht von 1,5 t, sind sonach ausserordent- 
lich leicht gebaut. Sie können gleich den Lokomotiven durch 
3 in Reihen geschaltete Glühlampen von 100 Volt erhellt 
werden. 


Bey 


Es verkehren im ganzen 2 Züge in Zwischenräumen von 
10 Minuten, jeder Zug besteht aus einer Lokomotive und 
3 Wagen, ist mithin, voll besetzt, etwa 12 bis 13 t schwer. 
In einer Stunde können nach beiden Richtungen hin zusammen 
450 Personen befördert werden. Die Gesammtfrequenz der 
Bahn beträgt durchschnittlich 2000 Personen pro Tag; sie über- 
schritt jedoch an einzelnen Tagen des Monats Mai und Juni, wo- 
rüber uns genaue Daten vorliegen, bedeutend diesen Mittelwerth; 
so betrug sie am 10. Mai 4000, am 24. Mai 4500, am 7. Juni 
6900, am 9. Juni 6500 Personen; in den letzten Tagen des 
Monats Juni sank sie anhaltend unter den Durchschnitts- 
werth von 2000 Personen — eine Erscheinung, die mit dem 


damaligen schwachen Besuche der Ausstellung zusammen- 
hängt, der nach den grossartigen Festtagen in der, ersten 
Hälfte des genannten Monats naturgemäss als. Rückschlag 
eintrat. 
abgewickelt. Es ist kein Zweifel, dass die von Ganz & Co. 
im Vereine mit Roessemann & Kühnemann geschaffene Bahn- 
anlage einerseits durch ihre mustergültige Ausführung und 
andererseits durch die klar vor Augen tretenden Vorzüge und 
praktischen Erfolge des Systems das Kleinbahnwesen Ungarns 
auf Pfade lenken wird, auf.denen seine rasche und segen- 
bringende Entwickelung zuversichtlich erhofft werden kann. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse von Stationen. 

Königliche Eisenbahndirektion zu St. Jo- 
hann-Saarbrücken. Am 1. Oktober d. J. wird .der an 
der Strecke Bingerbrück-Saarbrücken zwischen den Stationen 
Münster a. St. und Niederhausen neu errichtete Haltepunkt 
Norheim für die Abfertigung von Personen und Reisegepäck 
eröffnet werden. 

KöniglicheEisenbahndirektionzuBreslau. 


gelegene Haltestelle Pürbischau für den Güterverkehr in 
Wagenladungen eröffnet. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
bisher nur für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und für den 
Wagenladungs - Güterverkehr eingerichtet gewesene Station 
Stein-Irresdorf an der Linie Budweis-Salnau ist am 
15. Juli d.J. auch für den Frachtstückgut-, mithin für den Ge- 
sammtverkehr mit der Beschränkung eröffnet worden, dass 
Fahrzeuge, lebende Thiere und explosive Güter nicht zur 
Auf-, bezw. Abgabe gelangen können. 


Ferner ist am 8. d. Mts. die zwischen den Stationen 
Ronchi Fr. B. und Pieris-Turriaco der Friauler Bahn Monfal- 
cone - Cervignano in Kilometer 6,85 gelegene Haltestelle 
Begliano für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
worden. 


Bezeichnung von Stationen. Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Bromberg. Durch die Eröffnung 
der Neubaustrecke Rogasen-Dratzig am 1. Oktober d. J. erhält 
die Stadt Filehne ausser dem bisherigen Bahnhofe an der 
Bahnstrecke Kreuz-Schneidemühl noch einen zweiten, welcher 
an der genannten Neubaustrecke gelegen ist. 

Zur Unterscheidung dieser Bahnhöfe von einander wird 
daher der bisherige Bahnhof die Bezeichnung „Filehne Nord- 
N und der neue die Bezeichnung „Filehne Südbahnhof“ 
erhalten. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zum neuen Handelsgesetzbuch. 


Die Handelskammern zu Hamburg, Bremen und Lübeck 
haben ein inhaltreiches Gutachten über den Entwurf eines 
neuen Handelsgesetzbuches ausgearbeitet. Wir heben, als für 
das Eisenbahnwesen von Interesse, aus dem Gutachten die Aus- 
führungen hervor, welche sich auf die Ersatzpflicht des Fracht- 
führers beziehen. Das Gutachten sagt in dieser Richtung: 

Muss auf Grund des Frachtvertrages von dem Fracht- 
führer für gänzlichen oder theilweisen Verlust Ersatz geleistet 
werden, so soll nach $ 404 Abs. 1 des Entwurfes ebenso wie 
nach Art, 396 des geltenden Handelsgesetzbuches nur der ge- 
meine Werth zu ersetzen sein. Dagegen weicht der Entwurf 
vom geltenden Handelsgesetzbuch insofern ab, als für die Be- 
rechnung des gemeinen Werthes nicht der Werth am Abliefe- 
rungsort abzüglich der ersparten Zölle und sonstigen Kosten, 
sondern der Werth am Absendungsort zuzüglich der bezahlten 
Frachtgelder, Zölle und sonstigen Kosten maassgebend sein 
soll. Zur Unterstützung dieses Vorschlages führt die Denk- 
schrift an, dass beachtenswerthe Gründe für ihn sprächen 
und er sich an den Berner Vertrag (Art. 34) anschliesse. Hier 
liegt indessen ein Fall vor, in dem die Uebereinstimmung mit 
dem Berner Vertrag weniger wichtig ist, als dass für den ihm 
nicht unterworfenen Frachtverkehr eine bessere Regelung ge- 
troffen wird. 

Welche beachtenswerthen Gründe die Denkschrift bei 
der Befürwortung des Entwurfes im Auge hat, bleibt unbe- 
kannt. Vielleicht ist daran gedacht, dass für die Ermittelung 


des gemeinen Werthes am Absendungsort die Faktura einen 
Anhalt gewähre, der in Bezug auf den Ablieferungsort nicht 
vorhanden sei. Dem ist indessen entgegenzuhalten, dass gerade 
nicht der Werth, den die Waare für die Betheiligten hat, 
sondern der gemeine Werth in Anrechnung gebracht werden 
soll, und dass nicht ohne weiteres eine Uebereinstimmung des 
ren Werthes mit dem Fakturawerth angenommen werden 
ann. 

Für die Beibehaltung des gegenwärtigen Rechtes spricht 

das Folgende. Bei der grossen Menge der Versendungen, die 


‚ infolge von Kaufverträgen stattfinden, ist in der: Regel der 
Am 15. d. Mts. wird die zwischen den Stationen Zedlitz und 
Gross - Totschen an der Strecke Hundsfeld - Trebnitz i/Schles. 


Empfänger der Eigenthümer des in der Beförderung befind- 
lichen Gutes; für ihn hat nicht der Werth am Absendungsort, 
sondern allein derjenige am Ablieferungsort ein Interesse. Ist 
aber auch der Absender der Eigenthümer, so gründen sich 
doch seine Berechnungen darauf, dass das zur Beförderung 
übergebene Gut den Ablieferungsort erreicht. Im Handelsver- 
kehr wird eine Abweichung zwischen den Werthen an den 
beiden Orten in der Regel in der Richtung stattfinden, dass 
der Werth am Ablieferungsort höher ist; denn dieser Umstand 
wird vielfach den Anlass zur Versendung: geben. Die Ab- 
weichung zwischen den Werthen kann und wird um so be- 
deutender sein, je weiter die beiden Orte von einander entfernt 
und je mehr ihre wirthschaftlichen Verhältnisse von einander 
verschieden sind. Dazu kommt, dass mit der grösseren räum- 
lichen Entfernung auch die für die. Berechnung. ebenfalls 
maassgeblichen Zeitpunkte, in denen die Absendung stattge- 
funden hat und die Ablieferung hätte stattfinden sollen, weiter 
auseinander rücken. Aus diesen Gründen wird nicht daran 
gedacht werden dürfen, die Regelung des Berner Vertrages 
auf die Seeschifffahrt zu übertragen, so dass der Vorschlag 
des Entwurfes doch nicht zur Einheitlichkeit für das ge- 
sammte Frachtgeschäft führen könnte. Aber auch die Binnen- 
schifffahrt findet schon gegenwärtig zwischen weit entfernten 
und wirthschaftlich verschiedenartigen Gegenden statt ‚und 
wird es in Zukunft noch mehr thun, wenn die Pläne einer 
Wasserverbindung zwischen dem Rhein und der Elbe und 
zwischen der Donau und den Deutschen Strömen zur Ausfüh- 
rung gelangen sollten. Diese Erwägungen führen zu dem Er- 
gebniss, dass eine Einheitlichkeit nicht durch Ausdehnung der 
a des Berner Vertrages auf das Deutsche Bienen 
und das ganze übrige Deutsche Frachtgeschäft, sondern lieber 
auf dem umgekehrten Wege erstrebt werden sollte. Ist dies 
aussichtslos und wird eine Gleichstellung des Internationalen 
und des Deutschen Eisenbahn-Frachtgeschäftes für erforder- 
lich gehalten, so mag die Unterstellung des letzteren unter 
die Regelung des Berner Vertrages allenfalls zugestanden 
werden; für das übrige Frachtgeschäft indessen, namentlich 
ne der Schifffahrt, ist das bessere bestehende Recht zu 
erhalten. 


Verspätungen in dem Vierteljahr April bis Juni 1896. 

Nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Vierteljahr April bis Juni 1896 auf 
Deutschen Bahnen : (ausschliesslich der Bayerischen) bei 
den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung vor- 
gekommenen Verspätungen wurden auf 42 grösseren Bahnen 
mit einer Gesammtlänge, Ende März 1896, von 38706 km 
(davon zweigeleisig 14310 km) an fahrpianmässigen Zügen mit 
Personenbeförderung befördert: 73429 Schnellzüge, 736 638 Per- 
sonenzüge und 807767 gemischte Züge, ;  .. 

Geleistet wurden im ganzen 49816243 Zugkm bezw. im 
Tagesdurchschnitt 547431 Zugkm und auf 1 km Betriebslänge 
im Vierteljahresdurchschnitt 1287 Zugkm. . A 

Von den fahrplanmässigen Zügen mit. Personenbeförde- 
rung haben sich verspätet, zusammen 9107. Züge (gegen den 
ayeichen Zeitraum des. Vorjahres. — 1677 Züge) und zwar 

urch Abwarten verspäteter Anschlusszüge 4666 (— 472) und 
durch Vorkommnisse bei den verspäteten Zügen selbst‘ 4441 
(— 1205). Von den Verspätungeua der letzteren Art entfallen 


Der Betrieb hat sich bisher ohne jegliche, Störung 
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auf 1 Million Zugkilometer 89 (— 30). Infolge der Verspä- 
tungen wurden 4821 (— 1157) Anschlüsse versäumt. 

Nach der Anzahl der auf 1 Million Zugkilometer ent- 
fallenden Verspätungen nehmen die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Berlin, die Main-Neckar Eisenbahn und die König- 
liche Eisenbahndirektion in Elberfeld die ungünstigsten 
Stellen ein. 

Wird nach der Anzahl der auf 1 Million Zugkilometer 
entfallenden Anschlussversäumnisse geordnet, so treten die 
Königlichen Eisenbahndirektionen in Essen, Elberfeld und 
Frankfurt a/M. an die ungünstigsten Stellen.! 

Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Die an der Bahn- 
strecke Hundstfeld - Trebnitz i/Schles. zwischen den Stationen 
Zedlitz und Gross-Totschen gelegene Haltestelle Pürbischau 
ist am 15. d. Mts. für den Güterverkehr in Wagenladungen 
eröffnet worden. Sendungen nach der Haltestelle dürfen nur 
en von derselben nur unfrankirt zur Auflieferung ge- 
angen. 

5 Direktionsbezirk Bromberg. Am ]. Oktober 
dieses Jahres wird der an der Bahnstrecke Kreuz-Stargard i. P. 
gelegene Haltepunkt Waldowshof für den Wagenladungs- 
und Viehverkehr eröffnet werden. Fahrzeuge und Spreng- 
stoffe sind jedoch ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk St.Johann-Saarbrücken. 
Der an der Bahnstrecke Bingerbrück - Saarbrücken zwischen 
den Stationen Münster a. St. und Niederhausen neu errichtete 
Haltepunkt Norheim wird am 1. Oktober d. J. für die Ab- 
fertigung von Personen und Reisegepäck eröffnet werden. 


Vorarbeiten. 

Der vereinigten Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft 
zu Berlin ist die Erlaubnriss zur Vornahme allgemeiner Vor- 
arbeiten für eine vollspurige Nebeneisenbahn vonGerlebogk 
über Löbejün und Nauendorf nach Wettin bezüglich des 
Preussischen Staatsgebietes ertheilt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Ausführungsverordnung zum Gesetz vom 
%5. Februar 1876 über die Beseitigung von An- 
steekungsstoffen bei Viehbeförderungen 
auf Eisenbahnen. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 31. August d. J. an die Königlichen Eisenbahndirektionen 
und die Königlichen Eisenbahnkommissare nachstehenden 
Erlass gerichtet: 

Nach $S 5 der Ausführungsverordnung zum Reichsgesetz 
vom 25. Februar 1876, bstreffend die Beseitigung von An- 


. steckungsstoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen hat 


in Fällen einer wirklichen Infektion eines Eisenbahnwagens 
durch Rinderpest, Milzbrand oder Maul- und 
Klauenseuche, oder des dringenden Verdachts einer 
solchen Infektion eine verschärfte Desinfektion des Wagens 
in der daselbst angegebenen Weise stattzufinden. Das Gleiche 
gilt nach den SS 6 und 7a.a. O. für die bei der Verladung 


_ und Beförderung der Thiere benutzten Geräthschaften, Rampen 


sowie Ein- und Ausladeplätze. 

Die Anwendung besonderer Vorsichtsmaassregeln er- 
scheint auch bei ‘dem Rothlauf der Schweine, der Schweine- 
seuche und der Schweinepest geboten, da diese Krankheiten 
ebenfalls zu den übertragbaren Seuchen gehören. 

Aus diesem Grunde ist für dieselben durch Erlass des 
Herrn Reichskanzlers vom 2. April 1894 in den Provinzen Ost- 
und Westpreussen, Brandenburg, Pommern, Posen, Schlesien 
und Sachsen und später in weiterem Umfange die Anzeige- 

flicht eingeführt worden. Im Anschluss hieran hat der Herr 

Minister ür Landwirthschaft, Domainen und Forsten die 
Landes-Polizeibehörden angewiesen, die zur Bekämpfung der 
vorerwähnten Schweineseuchen geeigneten Schutzmaassregeln 
anzuordnen und hierbei die Nothwendigkeit der Desinfektion 
der Räume, in denen kranke Thiere gestanden haben, hervor- 
gehoben. Zu diesen Räumen sind auch die zur Beförderung 
benutzten Eisenbahnwagen zu rechnen. 

In Uebereinstimmung hiermit wird die Eingangs be- 


. zeichnete Ausführungsverordnung dahin ergänzt, dass auch 


bei dm Rothlauf der Schweine, der Schweine- 
seuche und Sch weinepest die daselbst in den S$ 5 u. ff. 
angeordnete verschärfte Desinfektion stattzufinden hat. 


Verminderung des Schreibwerkes. 


Nach neueren Anordnungen sollen in Zukunft alle 
Schriftstücke so kurz gefasst werden, wie es die nothwendige 
Klarheit der Darstellung irgend zulässt, und ausserdem sollen 
in allen Schriftstücken, die bei der Direktion, Inspektion 
und den nachgeordneten Dienststellen. innerhalb des Direk- 


tionsbezirks bleiben, stets die von der Direktion festgesetzten 
Abkürzungen gebraucht werden. 


Kerkerbachbahn. 


Auf der Tagesordnung der auf {den 19. d. Mts. einbe- 
rufenen Generalversammlung steht neben den gewöhnlichen 
Berathungsgegenständen die Beschlussfassung zur Einleitung 
von Unterhandlungen und zur Einreichung der Konzession 
für den Bau und Betrieb einer schmalspurigen Bahn von 
Heckholzhausen nach Mengerskirchen. 


Stargard - Cüstriner Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1895/96 ist in 
allen Verkehrszweigen eine Steigerung eingetreten, infolge 
theils der ungewöhnlich günstigen Witterungsverhältnisse des 
letzten Winters, theils der gegen das Vorjahr besseren Ernte 
des Jahres 1895 und des seit 1. April 1895 eingeführten, um 
20 2 ermässigten Nothstandstarifs für Düngemittel. Die Zahl 
der beförderten Personen ist von 297 704 auf 328 197, also um 
30423 gestiegen. Hiervon entfallen auf den regelmässigen 
Verkehr 18650 Personen und auf Manövertransporte 11 773 Per- 
sonen. Die Einnahmen sind in annähernd gleichem Verhält- 
niss von 259005 „4. auf 284 876 .4, also um 25870 .4 gestiegen. 
Im Güter- und Viehverkehr wurden 333 310 t gegen 311486 t 
im Vorjahre befördert und dafür vereinnahmt 610008 44 (mehr 
43 074 A). Die Betriebseinnahmen (ausschliesslich Einnahmen 
für Rechnung des Erneuerungsfonds, an Zinsen und Ueber- 
trag aus dem Vorjahre) haben mit 940559 .“ gegen das Vor- 
jahr mehr betragen 74143 #4 Die Betriebsausgaben (aus- 
schliesslich Ausgaben für Rechnung des Erneuerungsfonds) 
haben mit 460443 „4 gegen das Vorjahr mehr betragen 17459 
Mark (darunter 3491 4 an Wagenmiethen). Die Rücklagen 
in die Fonds (Erneuerungs-, Reserve- und Neben-Erneuerungs- 
fonds) betragen 85828 4 und sind davon auf Rechnung dieser 
Fonds 46900 # verausgabt. Es betragen somit die Betriebs- 
ausgaben: ausschliesslich der Rücklagen in die Fonds 48,95 2 
und einschliesslich der Rücklagen 58,08 2. Dem Reservefonds 
ist ausserdem aus dem Betriebsüberschuss der Betrag von 
8009 .M erstattet für die 1894/95 für Schneebeseitigung gelei- 
steten Ausgaben, welche auf Anordnung der Staatsaufsichts- 
behörde als Betriebsausgaben zu verrechnen sind. Der ver- 
bleibende Ueberschuss in Höhe von 493886 44 (im Vorjahre 
451587 4) wird wie folgt vertheilt: Rücklage in den Erneue- 
rungsfonds 76100 (74294) #4, in den Reservefonds 7355 (7 329) 


‚Mark und in den Neben-Erneuerungsfonds 2374 (3000) 4, Er- 


stattung an den Reservefonds 8009 .4, Zinsen 33002 (38 146) 44, 
Schuldentilgung 12000 (6 200) .#, Staatseisenbahnsteuer 9 167 
(wie im Vorjahre), 4,75 2 Dividende an die Prioritäts-Stamm- 
aktien 142500 4 (wie im Vorjahre), 5 $ Dividende an die 
Stammaktien 150000 #4 (wie im Vorjahre), Rücklage in den 
Bilanz-Reservefonds 14625 „4 (wie im Vorjahre), persönliche 
Gewinnantheile 8125 (1845) %, Vortrag auf neue Rechnung 
25629 (A481) 4 


Zschipkau - Finsterwalder Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der auf den 29. d. Mts. 
einberufenen Generalversammlung die Vertheilung einer Divi- 
dende von 8 2 (gegen 6 $ im Vorjahre) an die Stammaktien 
und die Prioritäts-Stammaktien in Vorschlag zu bringen. 


Berliner elektrische Hochbahn. 

Am 10. d.Mts. erfolgte der erste Spatenstich zu der elek- 
trischen Stadtbahn der Firma Siemens & Halske. Die bau- 
ausführende Firma Held & Francke hatte eins stattliche Ar- 
beiterkolonne nach der Ecke der Gitschiner- und Alexandrinen- 
strasse entsandt, welche, mit Hacken und Spaten ausgerüstet, 
das Werk beginnen sollte. Nachdem der Bauleiter, Regie- 
rungs-Baumeister Klötzscher, die Linie abgesteckt hatte, 
wurden den Grundstücken Gitschinerstrasse 94, 95 und 96 
gegenüber die Baugruben für die ersten Fundamente des Hoch- 
bahnviadukts ausgeschachtet. Dieselben sind durchschnittlich 
3,5 m tief, 3m lang und 2,60 m breit; jedes Fundament ent- 
hält etwa 10 cbm Mauerwerk, welches durchweg in Cement 
gemauert wird. Nach Fertigstellung der Fundamente, die, 
paarweise je 3,5 m von einander entfernt, in Abständen von 
16,50 m vorgesehen sind, bleiben dieselben, vom Boden bedeckt, 
den Winter über liegen, um sich gehörig zu „setzen“; dann 
erst werden die Säulen für die Viaduktträger auf die oberen 
Werksteinplatten der Fundamente aufgebracht. 


Elektrische Vorortbahnen in Bayern. 

Die Firma Erwin Bubeck in München hat mit Unter- 
stützung der Stadt Aschaffenburg, sowie der übrigen bethei- 
ligten Gemeinden um die Projektirungskonzession zweier elek- 
trischer Vorortbahnen, die eine von Aschaffenburg über 
Goldbach nach Hösbach, die andere von Aschaffen- 
burg nach Grossostheim, nachgesucht und dieselbe 
unterm 28. August d. J. von Seite des Königlichen Staats- 
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ministeriums erhalten. Mit den Projektirungsarbeiten soll 
unverzüglich begonnen werden. 


Direkter Personen- und Gepäckverkehr über Berlin. 


Am 1. Oktober d. J. tritt in der Ueberführung der mit 
direkten Fahrkarten 1. bis III. Klasse über Berlin hinaus ver- 
sehenen Reisenden vom Ankunftsbahnhofe nach dem Abfahrts- 
bahnhofe in Berlin, soweit nicht die Beförderung über die 
Stadtbahn erfolgt, eine Aenderung insofern ein, als von diesem 
Tage ab die Reisenden für ihre Ueberführung selbst zu sorgen 
haben. Auf Verlangen können diese Reisenden den bahnseitig 
zu stellenden Omnibus gegen vorherige Entnahme besonderer 
Omnibusfahrkarten (im Preise von 1,50 .#4 für Erwachsene 
und 0,75 .4. für zahlungspflichtige Kinder) vom Zugführer 
benutzen. 

Das direkt über Berlin hinaus abgefertigte Reisegepäck 
wird in Berlin nach wie vor bahnseitig, und zwar je nach 
dem gewählten Wege entweder mit der Stadtbahn oder mit- 
telst Omnibus überführt. 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 


Der Stadtgemeinde Buckow im Kreise Lebus ist nach 
der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ die in Aussicht gestellte 
Staatsbeihilfe zur betriebsfähigen Herstellung und Ausrüstung 
einer Kleinbahn vom Bahnhofe Dahmsdorf-Münche- 
berg der Ostbahn nach Buckow in Form bedingter Bethei- 
ligung an dem Unternehmen mit 50000 4 nunmehr endgültig 
bewilligt. Wie dem Kreise Ost-Prignitz, ist auch der Stadt- 
gemeinde Buckow ein Vorzugsrecht in Bezug auf die Theil- 
nahme an dem Reinertrage der Bahn dahin eingeräumt, dass 
die Stadtgemeinde vorweg 3,5 % des ohne die Kosten des 
Grunderwerbs aufgewendeten Baukapitals erhält und der 
Staat mit dem Kreise Lebus und der Provinz Brandenburg 
erst dann an dem Reinertrage theilnimmt. Die zur Sicherung 
der fiskalischen Interessen an die Bewilligung der Staatsbei- 
hilfe im übrigen geknüpften nn sind die gleichen, 
wie im Falle der Betheiligung an dem Kleinbahnunternehmen 
Löwenberg-Lindow. 

Dem Kreise Rügen ist die zugesagte Staatsbeihilfe 
behufs Entlastung in seinen Aufwendungen für die Klein- 
bahnen auf Rügen in Form eines Darlehns von 300000 #4 zu 
1,5 2 Zinsen und 1 $ jährlicher Tilgung, unter Zuwachs der 
Zinsen von den getilgten Darlehnsbeträgen inzwischen eben- 
falls endgültig bewilligt. 

Die Aktiengesellschaft Greifenhagener Kreis- 
bahnen zu Greifenhagen beabsichtigt, ihr bisheriges Unter- 
nehmen der Herstellung und des Betriebes einer Kleinbahn 
von Greifenhagen über Bahn nach Wildenbruch durch eine 
neue Kleinbahn von dem Haltepunkte Finkenwalde der Eisen- 
bahn Stettin - Stargard nach Neumark zu erweitern. Diese 
Bahn soll volle Spurweite erhalten und mit Lokomotiven für 
Personen- und Güterverkehr betrieben werden, die Kosten 
sind bei einer planmässigen Länge der Bahn von 22 km auf 
960000 „44 veranschlagt. An ihrer Aufbringung im Wege der 
Ausgabe von Stammaktien betheiligen sich die Provinz Pom- 
mern und der Kreis Greifenhagen je mit 170000 #4, zusammen 
340000 4, die Firma Lenz & Co. mit 100000 .4, von den Zu- 
nächstbetheiligten die Pommersche Papierfabrik Hohenkrug 
mit 70000 #4 und andere mit 30000 „4, zusammen 540 000 4. 
Zur theilweisen Deckung des hiernach verbleibenden Restes 
des Baukapitals von (960 000 — 540.000) 420.000 4 hat der Staat 
der Gesellschaft eine Beihilfe in Form eines unkündbaren 
Darlehns zu 2 $ Zinsen und 1 $ jährlicher Tilgung, unter Zu- 
wachs der Zinsen von den getilgten Darlehnsbeträgen, im 
übrigen unter der Bedingung in Aussicht gestellt, dass dies 
Darlehen auf Grund des Gesetzes vom 19. August 1895, betref- 
tend das Pfandrecht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen 
und die Zwangsvollstreckung in dieselben, als erststellige Hy- 
pothek an der, wenn thunlich, durch Zusammenlegung der be- 
reits im Betriebe befindlichen Kleinbahn Greifenhagen-Wilden- 
bruch mit der neu zu bauenden zu bildenden Bahneinheit in das 
Bahngrundbuch eingetragen wird. Die freie Hergabe des für 
den Bau der Kleinbahn im Kreise Greifenhagen erforderlichen 
Grund und Bodens ist gesichert, im Kreise Randow wird der 
Grund und Boden unter Verwendung der von der Domänen- 
verwaltung ä fonds perdu bewilligten Beihilfe von 20000 
angekauft werden. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das steuerpflichtige Reineinkommen der Königsberg- 
Cranzer Eisenbahngesellschaft für das Betriebsjahr 1895/96 ist 
auf 98056 „4 festgestellt worden. 


Kleinbahnprojekt. 


Der Fabrik- und Gutsbesitzer Schmidt in Reinerz plant 
ee ee Kleinbahn von Rückers nach Reinerz 
a : 


Der Bauunternehmer Becker in Berlin beabsichtigt, 
schmalspurige Kleinbahnen anzulegen: a) von Lübben über 
Straubitz, Byleguhre und Burg nach Cottbus, b) von 
Bylen über Lieberose nach Jamlitz und c) von Strau- 
pitznach Goyatz. 

Von dem Kreise Wittlage wird die Herstellung einer 
Kleinbahn von Bohmte nach Lübbecke oder Holz- 
hausen geplant. 

Ferner beabsichtigt die Allgemeine Deutsche Kleinbahn- 
gesellschaft in Berlin eine mit Lokomotiven zu betreibende 
Kleinbahn von Honnef a/Rh. nach Asbach zu bauen. 


Strassenbahnen. 


Kölnische Strassenbahn, Die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf den alten Linien und die Bethei- 
ligung der Gesellschaft an der Verdingung der neuen Stras- 
senbahnlinien in Köln wurden von der ausserordentlichen Ge- 
neralversammlung genehmigt. 

Schleswiger Strassenbahn. Im Jahre 1895/96 
betrug die Zahl der beförderten Personen 381 053 oder 12191 
Personen mehr als im Vorjahre. Vereinnahmt wurden 48943 4, 
verausgabt 86781 “4, sodass ein Ueberschuss von 12162 4 ver- 
bleibt. In der am 3. d. Mts. abgehaltenen Generalversamm- 
lung wurde beschlossen, für das Berichtsjahr eine Dividende 
von 4 $ zur Vertheilung zu bringen. 


Aus Frankreich. 
Neue Verkehrsordnung für Sprengstoffe usw. 


Die Eisenbahn-Verkehrsordnung von 1846 ist bezüglich 
der Zulassung gefährlicher und übelriechender Stoffe in die 
Eisenbahnzüge unvollständig; lediglich Spreng- und leicht ent- 
zündliche Stoffe sind von den Personenzügen ausgeschlossen. 
Dagegen sind giftige und übelriechende Stoffe vergessen, weil 
man eben damals solche von einigem Handelswerth nicht 
kannte. Mit der Zeit wurde das anders; zahlreiche Erlasse 
suchten Abhilfe zu schaffen und regelten eingehender die Be- 
dingungen für die Verpackung, Beladung, Beförderung, Einzel- 
lagerung der feuergefährlichen oder Sprengstoffe in den Zügen 
und Bahnhöfen, zunächst die Erlasse vom 30. Mai 1862, 
15. Juli 1863, 25. März 1874, 1. Dezember 1874 und 31. März 1877. 
Alsdann fasste ein Erlass vom 20. November 1879 die früheren 
Vorschriften in Gesetzesform zusammen und theilte diese 
Stoffe je nach dem Grade der Gefahr in 4 Up wobei jede 
Gruppe Gegenstand besonders angepasster Vorsichtsmaass- 
nahmen war. Seitdem haben nach und nach Erlasse eine ziem- 
lich grosse Anzahl Waaren eingefügt, deren gefährliche Eigen- 
schaften entweder sofort in die Augen fielen oder durch einen 
Unfall entdeckt wurden. So hat ein Erlass vom 21. Juni 1881 
die schwarz gefärbten Seidenschnürchen in die dritte Gruppe 
eingereiht, Regeln für ihre Behandlung und Verpackung auf- 
gestellt und bestimmt, dass sie im Sommer nur als Eilgut be- 
fördert werden. Man musste auch Maassnahmen gegen die 
fettigen Abfälle und Lumpen, die sich noch leichter als 
en, Seidenschnürchen entzünden, treffen und so gab es 
viele. i 

Alsdann kamen die übelriechenden Stoffe an die Reihe; 
ein Ministerialerlass vom 18. Mai 1858 fasste unter diesen Be- 
griff jeden Stoff, dessen Lagerung eine lästige und unsaubere 
Anlage bilden würde. Es wurde ihnen der Zugang zu den 
Zügen jeder Art, die Reisende enthalten, verboten. Einige 
Jahre später musste der Minister eine strenge Regelung für 
die Aufstellung der Wagen treffen, die mit diesen den Geruch 
beleidigenden, manchmal die öffentliche Gesundheit bedrohenden 
Stoffen beladen sind. In gewissen Städten hatten sich bereits 
die Gemeindebehörden des Gegenstandes bemächtigt und in 
Etampes verbot der Bürgermeister 1864 die Lagerung aller 
derartigen Waaren auf dem Bahnhof der Stadt. Der höchste 
Gerichtshof erklärte zwar den Gemeindeerlass für ungesetz- 
lich, aber es war eben die Anregung für den Minister, seiner- 
seits Maassnahmen zu treffen. 

Alle diese Erlasse und Verordnungen sucht der Minister 
der öffentlichen Arbeiten seit langer Zeit nach dem Beispiel 
des Berner Uebereinkommens in Gesetzesform zu bringen. Die 
Eisenbahndirektion im Ministerium hat die Arbeit bedeutend 

efördert und eine umfassende Eisenbahn-Verkehrsordnung 
ür gefährliche (Spreng-, feuergefährliche, giftige usw.) sowie 
für übelriechende Stoffe ausgearbeitet. Der Entwurf enthält 
nach dem „Journal des Transports“ 168 Artikel, umfasst 266 ver- 
schiedene Waaren und sucht vollständig zu sein. Wenn er es 
vielleicht auch heute ist, so wird er es bei den Fortschritten 
des Gewerbefleisses nicht lange sein; indessen dank der neuen 
vernünftigen Eintheilung in 6 Gruppen anstatt vier wird jedes 
neue Erzeugniss leicht seinen Platz finden. H 

Die erste Gruppe umfasst alle Sprengstoffe mit Aus- 
nahme von Nitroglycerin, dessen Beförderung unbedingt ver- 
boten ist. Zur gleichen Gruppe gehören noch die konzen- 


‘ also 2 Herren und empfängt 
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trirten Säuren, Salpeter-, Schwefel-, Fluorwasserstoffsäure. In 
die zweite Gruppe sind die flüssigen Säuren und Aetzflüssig- 
keiten, Phosphor und seine Verbindungen, die Aetherarten, die 
Mineralöle und die Essenzen, deren Dünste sich bei einer 
Temperatur von weniger als 85° Celsius entzünden, eingereiht; 
in die gleiche Dune gehören Zündkerzen, Lumpen, Wersg, 
Abfälle, Tauwerk, Riemen aus Baumwolle, die mit Fett oder 
Firniss geschwängert sind. In der dritten Gruppe kommen 
Stoffe, die sich ebenso wie die vorhergehenden selbst ent- 
zünden, aber in geringerem Grade, darunter die schon ge- 
nannten Seidenschnürchen. In die vierte Gruppe sind die leicht 


. feuerfangenden Stoffe eingereiht, Stroh, Heu, Alfa, Baumwolle, 
. Holzstoff, Holzkohle, Pflanzenöle, Harz, Alkohol und Kinder- 


ballons, die oft mit Wasserstoff aufgebläht sind, endlich Firniss 
und Siccatif (trocknendes Oel). In die fünfte Gruppe gehören 


die Giftstoffe, die besonders durch ihren Staub gefährlich sind. 


In die sechste Gruppe endlich sind die übelriechenden Stoffe 
verwiesen. 

Die Strenge der Vorschriften mildert sich von Gruppe zu 
Gruppe. Die Verpackung von Dynamit und anderen Spreng- 
stoffen ist bis ins kleinste geregelt; die Wagen, in denen diese 
Stoffe verladen werden, müssen mit Vorhängeschlössern ver- 
schlossen und ohne Handbremse sein oder, wenn sie es sind, 
darf die Bremse nicht bedient werden. Diese Wagen müssen 
dagegen mit Federbuffern versehen sein und wenigstens einen 


“ ebensolchen Wagen vor und hinter sich haben; in demselben 


Zuge darf es nicht mehr als 10 Wagen mit solchen Stoffen 
eben und diese Wagen müssen wenigstens 3 Wagen, die nicht 
euergefährliche und Sprengstoffe enthalten, vor und hinter 
sich haben. Bezüglich der übelriechenden Stoffe besteht die 
Hauptvorsicht darin, dass ihre Be- und Entladung in einer 
eg kurzen Frist, höchstens 3 Stunden bewerkstelligt 
wird. 


Die Verbands-, Anschluss- usw. Verträge der Nordbahn. 


Gegenwärtig bestehen 132 Verträge zwischen der Nord- 
bahn und ihren Nachbarn, von denen 9 Betriebsverträge sind, 
2 die direkten Verkehrsbeziehungen behandeln, 5 Verkehrsthei- 
lungsverträge sind, 99 die Gemeinschaftsbahnhöfte, 16 den Ueber- 
gang und die Vermiethung von Fahrbetriebsmitteln und 1 ge- 
meinschaftlich betriebene Linien behandeln. Nach Art. 60 der 
Verordnung vom 15. November 1846 sowie nach Art. 61 des 
Bedingnissheftes unterliegen derartige Verträge der Genehmi- 

ung des Ministers der öffentlichen Arbeiten. 
die verschiedenen Aufsichtsstellen beauftragt zu untersuchen, 
ob nicht die 132 Verträge der Nordbahn Bestimmungen ent- 
halten, welche einen ungünstigen Einfluss auf die Finanzen der 
vertragschliessenden Gesellschaften ausüben oder die Rechte 
des Publikums beeinträchtigen können. 
Berichte hat der Minister dem Landeseisenbahnrath zur Be- 
gutachtung überwiesen und dieser hat nach dem Antrage 
seines Berichterstatters, Generalinspektors Ricour, ein günstiges 
Gutachten abgegeben. 


Aus dem Bericht hebt das „Journal des transports“ fol- 
ende Punkte hervor: Zur leichteren Lösung der aus dem 
erlust sowie der verspäteten Lieferung entstehenden Streit- 

fälle ist in dem Vertrage, betreffend den direkten Verkehr mit 
der Belgischen Staatsbahn, die Gepäckversicherung und die 
Erklärung des Interesses an der Lieferung auch für Gepäck 
eingeführt worden, während diese Einrichtung nach dem Berner 
Uebereinkommen sowie nach dem Internationalen Französisch- 
Belgischen Tarif vom Mai 1893 nur für Güter bestand. Der 
Satz für jede dieser beiden Versicherungsformen beträgt nur 
1 vom Tausend des angegebenen Werthes. Art. 6 desselben 
Vertrages mit der Belgischen Staatsbahn bestimmt, dass der 
Gepäcktarif nur auf das eigentliche Gepäck anwendbar ist. 
Nach dem Internationalen Französisch-Belgischen Tarif vom 
Mai 1893 sowie nach dem Französisch-Belgisch-Holländischen 
Tarif vom 12. Mai 1895 sind als Gepäck anzusehen diejenigen 
Gegenstände, die zum persönlichen Gebrauch des Reisenden 
bestimmt sind und die dieser mit sich führt, nämlich: Koffer, 
Reisetaschen, Felleisen, Hutschachteln, kleine Kisten. 


99 Verträge regeln die Gemeinschaftsbahnhöfe; die 


. Nordbahn ist zwar nur an 76 Gemeinschaftsbahnhöfen bethei- 


ligt, aber für manche Bahnhöfe bestehen mehrere Verträge, 
ebenso wie bisweilen ein Vertrag mehrere Bahnhöfe betrifft. 
In allen diesen Verträgen sind die Zugförderung, die Fahr- 
betriebsmittel, die Beleuchtungs- und Hekinstols der Züge, 
die Fahrkarten und Drucksachen von der Gemeinsamkeit aus- 
geschlossen; jede Gesellschaft liefert die ihrigen. Dagegen 
unterliegen der Gemeinsamkeit die Gehälter und Kosten für 
die Unterhaltung der gemeinschaftlichen Geleise und Gebäude 
vorbehaltlich der Auftheilung der daraus erwachsenden Aus- 
gaben nach verschiedenen Regeln; stets stellt aber die Eigen- 
thumsgesellschaft ihre Beamten; der Stationsvorsteher hat 
efehle von beiden Gesell- 


Dieser hat daher | 


Die eingegangenen | 


schaften. Die Schlüssel zur Vertheilung der Ausgaben sind 
sehr verschieden; namentlich sind die Beiträge der kleinen 
Zufuhrbahnen zu den Kosten der Gemeinschaftsbahnhöfe sehr 
mässig. So hat die Allgemeine Gesellschaft der Wirthschaft- 
lichen Bahnen zu den Kosten des Gemeinschaftsbahnhofs 
Abbeville, dessen Anlagekosten 1500000 Frcs. betragen, nur 
6800 Frcs. beigetragen; sie bezahlt nur 9% der Unterhaltungs- 
kosten und an Betriebskosten nur 0,20 Fres. für die Tonne 
Eil- und Frachtgut. Diese Mässigung ist ein charakte- 
ristischer Zug der vorsichtigen Politik der Nordbahn; sie hat 
stets die kleinen Zufuhrbahnen ihres Netzes ermuthigt und 
zu ihrer Bildung geholfen. Sie fühlt wohl, dass sie unbe- 
dingten Nutzen von ihrem Gedeihen hat und dass deren Vor- 
handensein und leichte Vermehrung sie vor Annahme des ge- 
fährlichen Geschenks der Wahllinien bewahrt. 


Anstellung der Stationsvorsteher und Lokomotivführer. 


Mehrere in letzter Zeit vorgekommene Unfälle haben 
den Minister der öffentlichen Arbeiten auf den Dienst der 
Stationsvorsteher und Lokomotivführer und besonders auf die 
Ergänzungsbedingungen der ersteren aufmerksam gemacht, 
da die bei Ernennung der letzteren zu befolgenden Regeln 
bisher allein Gegenstand ministerieller Vorschriften (Erlass 
vom 3. Mai 1892) waren. Der Minister hat zugleich zu er- 
fahren gesucht, wie die Rundschreiben vom 4. Mai und 6. No- 
vember 1894, welche die Arbeitszeit dieser verschiedenen 
Beamtengruppen beschränken, von den Gesellschaften ange- 
wendet werden. Aus der angeordneten Untersuchung ergibt 
sich: a) dass die Bahnhofs- und Stationsvorsteher im allge- 
meinen erst einige Jahre nach Eintritt bei der Gesellschaft 
zur Ausübung ihres Amtes berufen werden und dass sie auf 
verschiedenen Netzen eine Prüfung ablegen müssen, b) dass 
die Vorschriften des Ministerialerlasses vom 3. Mai 1892, be- 
treffend die Lokomotivführer und Heizer, beobachtet werden 


| und dass eine Ausfertigung der Prüfungsniederschrift für 


jeden Anwärter den Aufsichtsingenieuren mitgetheilt wird, 
endlich ec) dass sich die Gesellschaften auf sehr allgemeine 
Weise den ministeriellen Anweisungen, betreffend die Begren- 
zung der Arbeitsstunden der Stationsvorsteher sowie der Lo- 
komotivführer und Heizer, anpassen; indessen wurden einige 
Abweichungen festgestellt, doch lassen sich die Aufsichts- 
stellen deren Beseitigung, wenn sie nicht gerechtfertigt sind, 
angelegen sein, zugleich ist eine Reihe von Maassnahmen in 
Vorbereitung, welche die Arbeit der Stationsvorsteher noch 
erleichtern soll, ohne indessen neue Ausgaben zu er- 
ordern. 


Wenn es auch wegen der den Stationsvorstehern über- 
tragenen vielfältigen Aufgaben nicht möglich ist, ihre Ergän- 
zung ebenso im einzelnen zu regeln wie diejenigen der Loko- 
motivführer und Heizer, so erschien es dem Minister nach 
Prüfung der Untersuchungsergebnisse doch zweckmässig, von 
diesen Beamten Bürgschaften für den Theil ihres Dienstes, 
welcher die Anwendung der Dienstordnungen und die Sicher- 
heit betrifft, zu verlangen. Andererseits hielt es der Mi- 
nister sowohl behufs Erleichterung der Aufsicht als auch im 
Interesse der Beamten und der Gesellschaften selbst für an- 

emessen, fernere Maassnahmen zu treffen, welche die Aus- 
ührung der Rundschreiben von 1894, betreffend die Beschrän- 
kung der Arbeitsdauer, wirksamer und klarer machen sollen. 
Der Minister hat demnach durch Rundschreiben vom 30. Juli 
dieses Jahres angeordnet, dass die Gesellschaften gehalten 
sind: 1. die Stationsvorsteher-Anwärter eine Prüfung über 
die Dienstordnungen und die verschiedenen Sicherheitsfragen, 
welche zu ihren Befugnissen gehören, ablegen zu lassen und 


“ die Prüfungsniederschriften wie diejenigen der Lokomotiv- 


führer und Heizer den Aufsichtsstellen mitzutheilen, 2. den 
Stationsvorstehern und ihren Stellvertretern in allen Fällen, 
selbst beim Wechsel unter zweien, die durch Rundschreiben 
vom 6. November 1894 vorgeschriebene Ruhezeit zu sichern, 
3. auf gut sichtbare Weise beglaubigte Abschriften aller 
Dienstfahrpläne und aller Diensteintheilungsübersichten in 
den Heizhäusern anzuschlagen, um sie zur Kenntniss der 
Lokomotivführer und Heizer zu bringen, 4. die Dienstein- 
theilungsübersichten zugleich in den Stationsbüreaus anzu- 
schlagen und darin alle Aenderungen bei ihrem Eintritt nach- 
zutragen, 5. für die Stationsvorsteher und ihre Stellvertreter 
ebenso wie für die Lokomotivführer und Heizer die durch die 
Regeln 6 und 7 des Rundschreibens vom 4. Mai 1894 vorge- 
schriebenen Berichte anzufertigen, 6. in diesen Monatsbe- 
richten die Ausnahmen von den durch die Rundschreiben von 
1894 aufgestellten Regeln einzeln anzugeben, so dass man 
daraus die Unterschiede zwischen der vorgesehenen und der 
wirklich geleisteten Arbeit für jede Beamtengruppe klar er- 
sehen kann, 7. diese Berichte am 10. jeden Monats an den 
Aufsichts-Oberingenieur des technischen Betriebes zu richten 
und Auszüge daraus in den Heizhäusern oder in den Stations- 
büreaus durch Anschlag bekannt zu machen. 
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Fahrkarten zum halben Preise. 


Dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten gehen be- 
ständig Beschwerden darüber zu, dass sich die Gesellschaften 
weigern, den Inhabern der im Verbands-Personentarif Nr. 101 
vorgesehenen Verkehrskarten zum halben Tarif für die Fahrt 
von einem Haltepunkt nach der Nachbarstation Fahrkarten 
zum halben Preise auszustellen. Allerdings bestimmt dieser 
Tarif, dass die Fahrkarten zum halben Preise in allen Bahn- 
höfen und Stationen ausgestellt werden; dem Wortlaute 
nach sind demnach die Haltepunkte auf freier Strecke 
ausgeschlossen. Es erscheint indessen wenig vernunftgemäss, 
dass für die Fahrt von einem Haltepunkt nach einer Station 
der volle Fahrpreis erhoben wird, während in umgekehrter 
Richtung nur der halbe Fahrpreis zu entrichten ist. Die Ge- 
sellschaften führen an, dass die Fahrkartenausgabe in den 
Haltepunkten sehr einfach eingerichtet ist, aber die Auf- 
sichtsabtheilung bemerkt dagegen, dass ja in den Haltepunkten 
Militärfahrkarten zum viertel Fahrpreise und von einigen Ge- 
sellschaften auch Fahrkarten zum halben Preise für Kinder 
von 3 bis 7 Jahren ausgegeben werden. Der Minister hat 
daher die Gesellschaften durch Rundschreiben vom 23. Juli 
dieses Jahres aufgefordert, ihm gemeinschaftlich Vorschläge 
für eine entsprechende Ergänzung des Verbandstarifs Nr. 101 
zu machen und die fragliche Begünstigung auch auf andere 
Personen, die gleichfalls Anspruch auf Ermässigung haben, 
besonders auf die Lehrer, auszudehnen. 

Der Minister hat die Gesellschaften zugleich aufgefor- 
dert, von neuem die Frage zu prüfen, ob nicht eine Verkehrs- 
karte zum halben Tarif von denı ursprünglichen auf einen 
neuen Inhaber übertragen werden kann, wenn ersterer aus 
irgend einem Grunde die Reisen nicht fortsetzen kann oder 
das ihn beschäftigende Handelshaus verlässt. Die Gesell- 
schaften beriefen sich bisher auf den persönlichen Charakter 
der Karte, der jeden Gedanken einer Benutzung durch ver- 
schiedene Personen nacheinander ausschliesst; sie haben 
indessen zugegeben, dass der Betheiligte, wenn eine Halb- 
jahrs- oder Jahreskarte weniger als 2 oder 4 Monate benutzt 
ist, die Karte zurückgeben kann, doch wird alsdann der Preis 
einer Vierteljahrs- bezw. Halbjahrskarte einbehalten und der 
Betheiligte hat sofort eine neue Karte von gleicher Dauer 
wie die ursprüngliche zu lösen. Es erschien den Gesell- 
schaften nicht möglich, über dieses Zugeständniss hinauszu- 
gehen, aus Furcht einerseits Missbräuche zu begünstigen und 
andererseits den Handelsstand anzuspornen, dass er künftig 
nur noch Jahreskarten löst und die für die Gesellschaften 
weit lohnenderen Vierteljahrs-- und Halbjahrskarten voll- 
ständig aufgibt. Der Minister ist der Ansicht, dass sich 
Mittel finden lassen würden, um Missbräuchen zu begegnen 
und dass, nachdem einmal Jahreskarten geschaffen seien, man 
nicht deren Benutzung beeinträchtigen dürfe. 


Freie Fahrt für Bienenbegleiter. 

Der Verband der Französischen Imkervereine hat beim 
Minister der öffentlichen Arbeiten beantragt, den Imkern, 
welche Bienenstöcke bei der Eisenbahnbeförderung begleiten, 
ebenso freie Fahrt zu gewähren wie den Viehbegleitern. 
Nach Angabe der Imker erfordert die Bienenbeförderung 
nicht weniger Sorgfalt und Vorsicht wie die Viehbeförderung; 
es ist unerlässlich, dass der Imker der Ein- und Ausladung 
beiwohnt, um jeden Unfall für die Personen oder die Stöcke 
zu verhüten oder nöthigenfalls auf der Stelle Abhilfe zu 
schaffen und dass er unterwegs für Lüftung und Tränkung, 
die für die Bienen nothwendig und vom Imker allein auszu- 
führen sind, sorgt. Der Minister hat daher durch Rund- 
schreiben vom 31. Juli d. J. die Eisenbahngesellschaften auf- 
gefordert, die Frage zu prüfen und ihm baldigst ihre Ansichten 
mitzutheilen. 


Aus England. 
Die City- und Südlondonbahn. 

Aus dem letzten Halbjahrsbericht (1. Hälfte 1896) ist 
folgendes von Interesse: Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr hoben sich um 6560 «4 und die Reineinnahme um 
10180 .4 Die Bahnunterhaltungskosten waren um 2600 „44 
höher, weil 3000 4 auf die Einnahmerechnung gesetzt waren, 
die sich auf Abänderungen und Vergrösserungen an der King 
William Street bezogen; aber in den Kosten für Lokomotiv- 
kraft und Dampferzeugung fand eine Abnahme von 5040 4 
statt. Die Betriebskosten verringerten sich jedoch um 360 4 
Die Verzinsung der Schuldverschreibungen war um 5980 .& 

eringer als vorher, für die Vorzugsdividenden wurden in- 
essen 5760 .# weniger beansprucht. Im ganzen ist eine Auf- 
besserung von 5240 4. zu verzeichnen, 2940 44 wurden aus 
der vorgetragenen Rechnung entnommen. Dadurch ist die 
Gesellschaft in der Lage gewesen, eine um 0,25 $ grössere 
Dividende zu zahlen, was den Betrag von 15740 .4 in An- 


spruch nimmt. Die Betriebskosten betrugen 60,2%, gegen 
61,55 2 in dem entsprechenden Abschnitt des Vorjahrs. Um 
mit anderen Bahnen einen Vergleich anzustellen, sind die 
Kosten der Aufzüge abzuziehen, dann ergeben sich die Be- 
triebskosten zu 51,76 2 gegen 52 % in der Julihälfte von 1895. 
Auf das Zugkilometer wurden 1,31 .# eingenommen, gegen 
frühere 1,13 .4 Auf die Person wurden 15,6 (15,1) 3 einge- 
nommen. Hiermit erreicht die Einnahme auf den Fahrgast, 
seit dem Eröffnungshalbjahr der Bahn, wo ein gleichmässiger. 
Fahrpreis von 8,3 3 (1 d) erhoben wurde, den höchsten Be- 
trag. Die Einnahme auf die Person ist stetig gewachsen. 
Die Lokomotivkosten für das Zugkilometer betrugen 3 (3,1) 3. 
Wenn, um einen Vergleich mit anderen Eisenbahnen zu ziehen, 
der Kohlentransport abgezogen wird, so ergeben sich die Lo- 
komotivkosten auf das Zugkilometer zu 2,3 4. Die grösste 
Personenzahl ist in der 2. Hälfte von 1894 befördert worden; 
sie belief sich auf 3383154 Fahrgäste. Die Bahn war dabei 
so überfüllt, dass der Fahrpreis erheblich erhöht wurde. In 
der zweiten Hälfte 1895 beförderte die Bahn 3 113000 Personen. 
Die Personenzahl hat zugenommen bis auf 3192000 im ver- 
gangenen Halbjahr; diese Steigerung erfolgte trotz der Fahr- 
preiserhöhungen. Der Ertrag. aus den Fahrgeldern betrug im 
verflossenen Halbjahr 480420 #4 gegen 471280 #4 bei der 
grösseren Personenzahl, die in der ersten Hälfte 1894 befördert 
wurde. Es wird angenommen, dass der Verkehrszuwachs, der 
aus der in Aussicht genommenen Erweiterung der Bahn er- 
wartet wird, wieder eine Erniedrigung des Fahrpreises zu- 
lassen wird, und man hegt überhaupt für die Zukunft des 
Unternehmens die besten Hoffnungen. Die Veränderungen 
an der King William Streetstation ermöglichten die Zahl der 
Züge zu vergrössern und den Betrieb bequemer zu gestalten, 
doch kann diese Erleichterung nur eine vorübergehende sein. 
Im verflossenen Jahre ‘war die Errichtung einer Kondensa- 
tionsanlage in Aussicht genommen, um an Feuerungsmaterial 
zu sparen. Diese Anlage wird in 2 oder 3 Monaten in Betrieb 
sein. Für die nördliche Verlängerung in der Richtung auf 
Moorgate Street sind die nöthigen Schritte geschehen. Bei 
der letzten Versammlung der Aktionäre wurde die Gesellschaft 
zur Ausgabe von 20000 5% nicht rückzahlbaren Vorzugsaktien 
ermächtigt. Diese sind inzwischen abgehoben und rangiren 
hinter den früher ausgegebenen 15000 Vorzugsaktien. Sie 
sind während dreier Jahre zinslos. 


Aus Südamerika. 


Argentinien. 


Nachdem der Finanzminister, Dr. Zorilla, die Zinsen- 
gewähr der Eisenbahnen geregelt hat, beabsichtigt er, den Be- 
trieb sämmtlicher Schmalspurbahnen zu vereinigen. Zu 
diesem Zweck soll eine Gesellschaft gebildet werden, welche 
Eigenthümerin aller derartiger Bahnen wird, und zwar der 
Staatsbahnlinien Frias-Santiago Estero (162 km\, Recreo-Cata- 
marca (242 km), Tucuman-Jujuy (354 km), Santa Rosa-Salta 
(50 km), Dean Funes-Chilecito (223 km) und Nordwest-Argen- 
tinische Bahn (151 km). zusammen also 1182 km; ferner der 
Französischen Linien Santa F&-San Cristobal (200 km), Pilar- 
Josephina (145 km), Humboldt-Soledad (141 km), Galvez-An- 
schluss (96 km), Gessler-Coronda (24 km), Santa Fe-Colastine 
(18 km), Galvez-San Cristobal (119 km), San Cristobal-Tucuman 
(602 km), Santa Fe-Reconquista (818 km), Sabanalinie (204 km), 
Santa Fe-Rosario (165 km) und Galotozweigbahn (10 km), zu- 
sammen also 2042 km; endlich der Englischen Linien Cordoba- 
Rosario (224 km), Rafaela and Graneros Branches (65 km) 
Josefina-Cordoba (208 km), Cordoba -Tucuman (547 km) und 
Cordoba-Cruz del Eje (153 km), zusammen 1197 km. Im ganzen 
wird das Netz 442] km umfassen und soll durch den Bau der 
Ergänzungslinien Sabana-Resistencia, Patquia-Riga-San Juan 
und Rosario-Buenos Ayres auf etwa 6000 km gebracht werden. 
Die neue Gesellschaft soll mit einem Kapital von 11000000 £ 
gebildet werden; davon würde die Regierung den dem Werth 
der zugebrachten Staatsbahnen entsprechenden Theil über- 
nehmen. Der Präsident des Verwaltungsrathes soll von der 
Regierung ernannt werden. 

Die Französische Gesellschaft der Argen- 
tinischen Eisenbahnen (Linie San Cristobal-Tueuman 
= 662 km) hatte im Jahre 1895 eine Einnahme von 1 145 475,51 
Piaster Papier (252119 P. mehr als 1894), eine Ausgabe von 
1 286 695,52 (— 117602) P. P. und demnach einen Fehlbstrag von 
141 220,01 (— 369721) P. P.; auf Grund der Zinsengewähr hat 
die Gesellschaft für 1895 und für die früheren Jahre im ganzen 
9959 906,68 Fres. zu fordern Als Guthaben der Gewinn- und 
Verlustrechnung verblieben 852 998,26 Frcs.,. von denen 7 943,39 
Francs zur Verzinsung der nicht in den Vergleich eingetretenen 
Schuldverschreibungen verwendet wurden, 8450548 Fres. in den 
Bestand für unvorhergesehene Fälle flossen, 722 521,93 Fres. an 
die dem. Vergleich beigetretenen Schuldverschreibungen als 
Zins (6,00 Fres. steuer- und gebührenfrei) vertheilt wurden, 


- 85440 (58806) £, der sich durch den Uebertrag aus dem Vor- 
‘jahre sowie durch Zinsen auf 88495 (66426) £ erhöhte. 


an 
-theilt wurden. 
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1901,37 Fres. den Rücklagen zugefügt wurden und 38 097.46 Fres. 
ie Antheilhaber als Gewinn (3,468 Frcs. steuerfrei) ver- 


Durch Gesetz vom 14. Januar 1896 ist der in den Haupt- 
versammlungen vom 15. Mai und 29. Juni 1895 angenommene 
Verstaatlichungsvertrag bestätigt. Der Verstaatlichurgepreis 
beträgt 16000 P. = 80000 Frcs. für 1 km und ist in besonders 
hierzu geschaffenen 4 $ Eisenbahn-Schuldverschreibungen zu 
bezahlen ; ausserdem hat die Regierung die aufgelaufene Zinsen- 
gewähr-Schuld zu entrichten sowie Entschädigung für die Vor- 
räthe und für die über den gewöhnlichen Stand. vorhandenen 
Fahrbetriebsmittel zu leisten. Am 1. Mai d. J. ist die Regie- 
rung in den Besitz der Bahn getreten. 

Die Französische Gesellschaft der Provin- 
zialbahnen von Santa F& hatte im Jahre 1895 (1894) eine 
Einnahme von 3478798 (3548430) P. P., eine Ausgabe von 
2888662 (3067 423) P. P. oder von 83 (86) 2 der Einnahmen und 
einen Ueberschuss von 590136 (481007) P.P. Das Jahr 1895 
war besser als es die Ernte erwarten liess, und zwar infolge 
der Entwickelung des Holzverkehrs, doch sind diese Sendungen 
nicht allzu lohnend. Die Gesellschaft würde noch bessere Er- 
gebnisse erzielt haben, wenn nicht der Hafen Colastine und 
ihre Linie Santa Fe-Colastine vom Januar bis April, also 
während der Hauptzeit des Getreideverkehrs, infolge der Hoch- 
wasser des Parana unter Wasser gestanden hätte. Unter diesen 
Umständen hat der Hafen Canaletas ganz schätzenswerthe 
Dienste geleistet, aber den Schaden nicht gut machen können. 
Im Juli 1895 hat die Gesellschaft mit den Englischen Gläubi- 
gern einen Vergleich geschlossen, auf Grund dessen der Rein- 
ertrag zwischen diesen und der Gesellschaft nach dem Ver- 
hältnies der Kilometerzahl (555 für erstere und 758 für letztere) 
getheilt wird. 

Als Guthaben der Gewinn- und Verlustrechnung ver- 
blieben 824 344,40 Frcs., von denen 8854,80 Fres. den älteren 
Schuldverschreibungen zustanden, 81 548,96 Frcs. dem Bestand 
für unvorhergesehene Fälle zuflossen, 660 546,58 Frcs. an die 
dem Vergleich beigetretenen Schuldverschreibungen vertheilt 
wurden (je 3,535 Frcs. steuer- und gebührenfrei) und der Rest 
zur Verfügung der Antheilhaber stand. 

Die Buenos Ayres and Ensenada railway 


hatte im Jahre 1895 (1894) eine Einnahme von 188582 (149767) £, 


eine Ausgabe von 103 142 (90961) £ und einen Ueberschuss von 
Nach 


 Bestreitung der Lasten verblieben 39320 £. 


"einen 
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Die BahiaBlanca and-North Western rail-ı 


way hatte im Jahre 1895 (1894) eine Einnahme von 361 292 


(835 m. P., eine Ausgabe von 89956 (358978) P. und demnach 
ehlbetrag von 28664 (23674) P. Die Vermehrung der 


Betriebsausgaben rührt von der Eröffnung der Ergänzungs- 
linie Ramon Blanco-Epupel her; der Verkehr auf dieser Zweig- 
bahn entwickelt sich recht gut. Dank der Zinsengewähr ver- 
blieb ein Reinertrag von 10972 £, von dem an die Vorzugs- 
Antheilscheine ein steuerfreier Gewinn von 15 Sh. 2 vertheilt 
wurde, .. während der Rest von 850 £ auf neue Rechnung vor- 
getragen wurde. 


Bücherschau. 


Lexikon der gesammten Technik und ihrer Hilfswissen- 
schaften. Im Verein mit Fachgenossen herausgegeben von 
Otto Lueger. Mit zahlreichen Abbildungen. Deutsche 
Verlagsanstalt. Stuttgart, Leipzig, Berlin, Wien. Erster und 
zweiter Band in 10 Abtheilungen zu je 5 4 

Auf S. 715 Jahrg. 1895 d. Ztg. ist auf das im Erscheinen 
begriffene Werk bereits kurz hingewiesen worden. Nach der 
Ankündigung und dem Inhalt des damals vorliegenden Probe- 
heftes konnte man über den Verlauf des Unternehmens ge- 
spannt sein. Der Umfang des Buches war auf 25 Bogen be- 
rechnet. Heute liegen davon zwei Bände, jeder 800 Seiten 
Lexikonformat stark, abgeschlossen vor; aber erst der Buch- 
stabe B ist damit erschöpft, so dass noch eine stattliche An- 
zahl- von Bänden zu erwarten ist. Das Werk wird demnach 
‚in seiner ganzen Anlage weit. über das anfänglich gesteckte 
Ziel hinausgehen. 

Wer die beiden Bände einer sorgfältigeren Durch- 
sicht. unterzieht, wird dem Bemühen des Herausgebers, 
das Beste zu leisten, die volle Anerkennung nicht versagen. 
Dafür spricht schon die Auswahl der Mitarbeiter. Es ist eine 
‚Riesenaufgabe, die sich der Herausgeber gestellt hat, deren 
Lösung sich Schwierigkeiten mannigfacher Art entgegen- 
stellen mussten. Bei einer Mitarbeiterzahl von rund 120 Sach- 
‚verständigen ist es geradezu unmöglich, ein in allen 
Theilen harmonisch abgestimmtes Ganze zu schaffen. Ein 
Autor läuft schon an und für sich allzu leicht Gefahr, ihm 
gesteckte feste Grenzen zu überschreiten; wo aber die Grenzen 
des Gesammten, an dem er theilnehmen soll, gar von vorn- 


herein etwas unsichere sind, kann diese Neigung geradezu 
ausarten und es ist schwer, ihr gleich zu Anfang mit dem 
nöthigen Nachdruck zu begegnen. Man sieht dies dem Werke 
an. In den ersten Heften waren oft auch Gegenstände von 
weniger weitgehendem Interesse in grösserer Breite behan- 
delt; je weiter indessen das Werk vorschreitet, wird die Aus- 
dehnung der Besprechungen mehr und mehr mit der Bedeu- 
tung der Gegenstände in Einklang gebracht. 

Auch in der Auswahl der Stichwörter ist ein Fortschritt 
zu verzeichnen. Stichwortbezeichnungen wie Abstützung 
von Schiffen, Abwickelung der Aussenhaut — nämlich 
von Schiffen — u. dergl. dürften nicht mehr vorkommen, auch 
die häufigere Wiederholung eines und desselben Stichwortes 
nach der verschiedenen Anwendungsweise des Gegenstandes 
— man findet z.B. einen besonderen Artikel Beleuchtung 
der Brandstätte — dürfte abgestellt sein. Manchmal scheint 
eine örtliche Bezeichnungsweise zum Stichwort erhoben zu 
sein; so wäre für Bauvollzug vielleicht besser Bauaus- 
führung in Erwägung gekommen. Weiter ist der Litteratur- 
nachweis nicht durchweg vollständig. 

Auch dass hin und wieder die Abbildungen nicht auf 
der Höhe stehen, darf nicht unerörtert bleiben. Wo Zink- 
ätzungen für den bildlichen Schmuck eines Werkes benutzt 
werden, ist es an sich schon sehr schwer, die Abbildungen 
einheitlich zu gestalten; die geätzte Zinkplatte liefert harte 
Bilder und mit Rücksicht auf die vorzunehmenden photo- 
graphischen Verkleinerungen der Originale ist eine Ueberein- 
stimmung im Ansehen der Bilder schlechterdings nicht her- 
zustellen, wenn nicht von vornherein in der Anfertigung der 
Originale selbst nach einheitlichem ‚Gesichtspunkte verfahren 
wird. Dies ist hier nicht durchweg geschehen, 

Doch dies sind. kleine Mängel gegenüber den grossen 
Vorzügen, die das Werk thatsächlich aufweist. Die hervor- 
ragenderen Gegenstände und Verfahren sind zum Theil in 
mustergültiger Weise behandelt, so ‚namentlich auch die, 
welche das Eisenbahnwesen und den Brückenbau betreffen; 
man braucht hier, um einiges ohne Wahl herauszugreifen, nur 
die Artikel Bahnhöfe, Balken, Blechträger zu ver- 
gleichen. Sehr grosse Sorgfalt ist auf die Bearbeitung der 
Gegenstände aus dem chemischen und chemischtechnischen 
Gebiet verwendet worden; bei dem fabelhaften Aufschwunge, 
den diese Wissenszweige genommen haben, kann dies nur be- 
grüsst werden. Aehnliches gilt von der Elektrotechnik; auch 
hier handelt es sich um ein Gebiet, mit dem sich auch der 
nichtsachverständige Techniker vertrauter machen sollte. In 
sehr vielen anderen Dingen belehrt das Werk den Wissens- 
bedürftigen in vollkommen befriedigender Weise. Im ganzen 
aber ist das Werk noch nicht weit genug vorgeschritten, um 
ein abschliessendes Urtheil zu ermöglichen. 

Es ist darauf hingewiesen, wie sich das Werk allmählich 
mehr und mehr vervollkommnet hat. Wenn der Herausgeber 
in dieser Weise noch weiter fortfährt, bessernd und im Neben- 
sächlichen kürzend vorzugehen, so darf eine Gesammtleistung 
erwartet werden, die unter den technischen Nachschlagewerken 
eine der hervorragendsten Stellen einnimmt. 


Dr. Koch’s Handbuch tür den Eisenbahn-Güterverkehr. 
IL Theil Alphabetisch - geographisches Ver- 
zeichniss von Orten, welche mit Mitteleuropäischen 
Stationen in betreff der Güter-Ab- und -Anfuhr in Beziehung 
stehen, unter Angabe ihrer politisch-geographischen Lage und 
industriellen Bedeutung, ‚ihrer Abstossstationen mit deren 
Bahngebiet und unter Hinzufügung von Quadratziffern zu den 
Stationsnamen zum Auffinden derselben auf der Karte. Preis 


“ mit zugehöriger Uebersichtskarte der Abstossstationen 8,50 .# 


Soeben (12. d. Mts.) ist eine neue (die 8. sehr vermehrte 
und verbesserte) Auflage dieses II. Theiles des Handbuches 
erschienen, welcher ein umfangreiches Verzeichniss der Orte 
des Deutschen Reiches und der Oesterreichisch - Ungarischen 
Monarchie enthält, welche, abseits von den Stationen liegend, 
diesen ihre Güter zuführen, bezw. solche von denselben 
empfangen. In diesem Werke sind, mit Anhalt an die von 
den betreffenden Bahnverwaltungen mitgetheilten umfang- 
reichen Notizen, die für den Eisenbahn-Güterverkehr 
wichtigen Orte alphabetisch zusammengestellt, unter Angabe 
ihrer politischen und geographischen Lage (Richtung und 
Entfernung des betreffenden Ortes von der Eisenbahnstation), 
so dass durch das Nachschlagen dieses Ortsverzeichnisses 
möglichst jeder Zweifel darüber beseitigt wird, nach welcher 
Station die für einen solchen abseits von der Bahn gelegenen 
Ort bestimmten Güter zu dirigiren sind. 

‘ Zur Lösung der an jeden Güterversender und Güter- 
expedienten täglich herantretenden Frage, ob der im Fracht- 
brief angegebene Adressort eine Eisenbahnstation ist oder 
nicht, und weiter im ersteren Fall, in welchem Bahngebiet 
die Station liegt, in letzterem Falle, nach welcher dem 
Adressorte zunächst liegenden Station das Gut am vortheil- 


haftesten zu adressiren ist, enthält das Werk ein möglichst 
vollständiges, systematisch geordnetes Material. 

Dabei ist diese neue Auflage des Werkes erheblich ver- 
mehrt, wie schon daraus ersichtlich ist, dass dieselbe 4 Bogen 
stärker ist, als die vorige im Jahre 1893 erschienene 7. Auflage. 

Mittelst der zum Werke gehörigen Uebersichts- 
karte der Abstossstationen, welche in kleine 


664 — 
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Quadrate (15 km Seitenlänge darstellend) getheilt ist, kann 
man sich über die geographische Lage eines jeden im Ver- 
zeichniss vorkommenden Ortes leicht vergewissern, da im 
Werke selbst bei jedem Stationsorte angegeben ist, in welchem 
der durch Zahlen und Buchstaben genau bezeichneten Quadrate 
die Abstossstationen liegen. 


\. Amtliche Bekanntmachungen. ß 


1. Berichtigungen. 

Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Druckfehler- 
berichtigung. In dem mit 1. Sep- 
tember 1896 in Kraft getretenen Tarif 
Theil II, Heft 1, für den obenbezeich- 
neten Verkehr hat es auf Seite 18 in 
der letzten und vorletzten Zeile statt: 
„au die K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen in Wien einzu- 
senden*— richtig: „andieK.K.Staats- 
bahndirektionin Krakau ein- 

zusenden“ — zu lauten. 

Wien, am 9. September 1896. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1755) 


9%. Eröffnung von Stationen. 
Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Strecke Bingerbrück-Saarbrücken zwi- 
schen den Stationen Münster a/St. und 
Niederhausen neu errichtete Haltepunkt 
Norheim des diesseitigen Direktions- 
bezirkes für die Abfertigung von Per- 
sonen und Reisegepäck eröffnet werden. 
St. Johann-Saarbrücken, 10. Sept. 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion.(1756) 


3. Güterverkehr. 

Verkehrsbeschränkung auf dem Stet- 
tiner Bahnhof in Berlin. Intolge fort- 
schreitenden Umbaues des Stettiner 
Bahnhofes in Berlin wird daselbst die 
Kopf- und Viehrampe für die Ver- und 
Entladung von schwerwiegenden und 
grösseren Fahrzeugen (als Lokomobilen, 
Maschinen, Künstlerwagen, Möbelwagen 
usw.) vom 15. September bis 15. November 
1896 gesperrt. 

Berlin, den 10. September 1896. (1757) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Gütertarif für die Tarifgruppe Il so- 
wie Staatsbahnwechseltarife mit der 
Tarifgruppe II. Am 15. d. Mts. wird 
die zwischen den Stationen Zedlitz und 
Gross-Totschen an der Strecke Hunds- 
feld-Trebnitz i/Schles. gelegene Halte- 
stelle Pürbischau für den Güterver- 
kehr in Wagenladungen eröffnet. 

Bis zur Herausgabe von Tarifnach- 
trägen erfolgt in den oben bezeichneten 
Tarifen die Frachtberechnung auf Grund 
der Entfernungen, die sich unter Zuschlag 
von 3km an die für Zedlitz bestehenden 
Entfernungen ergeben. Die Entfernung 
von Pürbischau nach Gross-Tot- 
schen und Zedlitz beträgt 3 km, nach 
Trebnitz i/Schle. 7 km. Sendungen 
nach der Haltestelle dürfen nur fran- 
kirt, von derselben nur upfrankirt zur 
Auflieferung gelangen. 

Breslau, den 8. September 1896. (1758) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Schlesisch-Sächsischer Verband. Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. wird 
die Station Wolkenstein der Sächsischen 
Staatseisenbahn in den Ausnahmetarif 7 
(für Eisenerze zum Hochofenbetriebe) 
des oben bezeichneten Verbandes aufge- 
nommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen nähere 
Auskunft. 

Breslau, den 10. September 1896. (1759) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


| 


Die diesseitigen Stationen Neinstedt 
und Thale werden mit Gültigkeit vom 
15. d. Mts. ab als Versandstationen in 
die Ausnahmetarife Aa für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen und 4b für 
Mergel zum Düngen für den Verkehr 
nach sämmtlichen Preussischen Staats- 
bahnstationen und den Stationen der 
Oldenburgischen Staatsbahn einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter- Abferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, 10. September 1896. (1760) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen.) 
Zu Theil IIa Heft 6 (Deutsche Schnitt- 
sätze für den Verkehr mit den Direk- 
tionsbezirken Erfurt, Halle und Magde- 
burg) tritt am 20. September der Nach- 
trag I in Kraft (gratis). 

Strassburg, den 5. September 1896. (1761) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Südwestdeutscher Verband. Mit Wir- 
kung vom 15. September 1896 wird die 
für den Güterverkehr in Wagenladungen 
neu eröffnete Station Eichelscheider- 
hof der Pfälzischen Eisenbahnen in 
den direkten Verkehr mit Station Mann- 
heim einbezogen. Nähere Auskunft er- 


theilt die Grossh. Güterverwaltung 
Mannheim. 
Karlsruhe, den 7. September 1896. (1762) 
Generaldirektion 


der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr 
und Sächsisch-Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober d. J. tritt im 
Böhmisch - Sächsischen Kohlenverkehre 
für Sendungen zwischen den Stationen 
Nürschan und Zittau der Frachtsatz 
von 76,3 4 für 10000 kg in Kraft. 

Dadurch wird im Sächsisch-Oester- 
reichischen Güterverkehre, Tarifheft 3 
vom 1. Juni 1892, für die gleiche Stations- 
verbindung der Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs Nr, 20 (Kohle) von 79 .& 
für 10000 kg aufgehoben. 

Dresden, den 7. September 1896. (1763) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. September 1896 treten im Staats- 
bahn-Königsperg-COranzer Gütertarif für 
den Verkehr zwischen Jorksdorf einer- 
seits und den Stationen der Königsberg- 
Cranzer Eisenbahn andererseits direkte 
Frachtsätze des Spezialtarifs II und III 
in Kraft. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen Auskunft. 

Königsberg i/Pr., 12. Septbr. 1896. (1764) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddentsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Oktober 1896 gelangen im 
Verkehr zwischen der Station Mähr. 
Neustadt der K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen und der Württembergischen 
Station Stuttgart Hauptbhf. 
nachstehende Frachtsätze für die Be- 


förderung von Bier und leeren 
Bierfässern unter den auf Seite 300 
des Verbands - Gütertarifes Theil II 
Heft 7 vom 1. Oktober 1894 zum Aus- 
nahmetarif Nr. 37 vorgesehenen Tarif- 
bestimmungen zur Einführung. 


Station der K. K. 
Öesterr. Staats- 
bahnen 


Mähr. Neustadt 


Nach od z 
eher Abtheilung. 
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Frachtsätze in Mark 
für 100 kg 


Station der | 

Kgl. Württem- 
bergischen 
Staatseisen- 
bahnen | 

StuttgartHauptbhf. | 5,28| 4,98 | 4,34 | 2,21 

München, im September 1896. 1765) 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 


Eibeumschlags - Verkehr Westöster- 
reich -Riesa-Elbkai. Am 1. November 
1896 wird für obigen Verkehr ein neuer 
Tarif eingeführt, der neben Ermässi- 
gungen auch Erhöhungen der jetzt gül- 
tigen Frachtsätze enthält, über die von 
unserem Verkehrsbüreau (Wienerstrasse 
4) schon jetzt Auskunft eingeholt wer- 
den kann. 

Dresden, den 10. Sept. 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Russischer Getreide - Aus- 
nahmetarif 7, Theil I. Mit Gültigkeit 
vom 8./20. September 1896 wird zu dem 
Deutsch - Russischen Ausnahmetarif 7, 
Theil I für Getreide, Oelsamen usw. der 
IV. Nachtrag herausgegeben. Er ent- 
hält neue direkte Frachtsätze von den 
Rjäsan - Uralsker Stationen Pawlowka, 
Krassny-Chutor und Turki nach Königs- 
berg, Memel und Pillau über Wirballen. 
Druckstücke des Nachtrages sind auf 
den Verbandsstationen erhältlich. 

Bromberg, den 9. Sept. 1896. (1767) 

Königliche Eisenbahndirektion, _ 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober 1. J. tritt 
für Malz aller Art in Ladungen 
von 10000 kg ab sämmtlichen Badischen 
Stationen nach den Badisch-Schweize- 
rischen Uebergangsstationen Basel, Kon- 
stanz, Schaffhausen, Singen und Walds- 
hut ein Ausnahmetarif für solche Sen- 
dungen in Kraft, welche auf einer der 
vorgenannten Uebergangsstationen zum 
Eingang in die Schweiz verzollt werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Badi- 
schen Güter - Abfertigungsstellen, durch 
deren Vermittelung auch Exemplare des 
Ausnahmetarifs kostenlos bezogen wer- 
den können. 

Karlsruhe, den 10. Sept. 1896. 

Generaldirektion. 


(1766) 


(1768) 


(Zu Nr, 73. 1896.) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober 1896 wird 
im Tirol- Vorarlberg - Südwestdeutschen 
Güterverkehr für die Beförderung von 
Getreide und Hülsenfrüchten als: Boh- 
nen (Fisolen), Erbsen, Linsen, Lupinen 
und Wicken von Mannheim oder Lud- 
wigshafen nach Bregenz in Wagenla- 
dungen von 10000 kg oder bei Fracht- 


zahlung für dieses Gewicht ein Aus- 
nahmefrachtsatz eingeführt, welcher 
1,37 4. für je 100 kg beträgt. Derselbe 


findet auch auf solche Sendungen An- 
wendung, welche von Mannheim oder 
Ludwigshafen nach Konstanz gesandt 
werden und von da direkt oder nach 
Einlagerung in Konstanz nach Bregenz 
weitergehen. In diesen Fällen wird der 
Unterschied zwischen der erhobenen 
und der direkten Fracht im Wege der 
Rückvergütung erstattet. 
Karlsruhe, den i0. Sept. 1896. 
Generaldirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 20. September 
d. J. werden direkte Frachtsätze für die 
Stationen Bergneustadt und OÖst- 
berghausen des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Frarkfurt a/M. eingeführt, 
welche durch Zurechnung von Anstoss- 
Frachtsätzen an die für Dieringhausen 
bezw. Urbach im Heft E vom 1. April 
1895 bezw. 10. Juni 1895 vorgesehenen 
Sätze gebildet werden. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 11. Sept. 1896. (1770) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Oktober 1896 gelangt zum Kilo- 
meterzeiger vom 1. April 1895 für die 
Königlich Bayerischen Staatseisenbah- 
nen (für sämmtliche Haupt- und Vizi- 
nalbahnstationen) d:r III. Nachtrag zur 
Einführung, welcher von dem Material- 
depot der unterfertigten Stelle um den 
Preis von 30 3 für das Stück bezogen 
werden kann. 

München, im September 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Die in Nr. 62 der Vereinszeitung vom 
8. August d. J. zum 15. September 1896 
gekündigten Württembergisch - Schwei- 
zerischen Obst - Ausnahmetarife vom 
20. September 1893 bleiben über den ge- 
nannten Zeitpunkt hinaus und bis zur 
Einführung der in Aussicht gestellten 
neuen Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung von frischen’ Aepfeln und Birnen 
aus der Schweiz nach Württemberg in 
Kraft. 

Stuttgart, den 11. Sept. 1896. (1772) 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Elsass-Lothringisch- 
Luxemburgisch - Württembergischer 
Güterverkehr. ‘Mit Wirkung vom 15. Sep- 
tember d. J. wird der Uebergangspunkt 
Chambrey Grenze und die Station 
Esch der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und Luxemburg in den Aus- 
nahmetarif Nr. 4 (Dünger, Konverter- 
schlacken etc.) einbezogen. 

Stuttgart, den 12. Sept. 1896. (1773) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Deutscher Ost- Afrikaverkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts,, 
bezw. — soweit die Aenderungen Fracht- 
 erhöhungen im Gefolge haben — mit 
Gültigkeit vom 25. Oktober d. J. tritt 
im obigen Verkehre für verschiedene 
Waaren eine; anderweite Tarifirung in 


(1769) 


(1771) 


u 
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Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
dem Verbande angehörenden Güter-Ab- 
fertigungsstellen, sowie die Deutsche 
Ost-Afrikalinie in Hamburg. 

Altona, den 11. September 1896. (1774) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Norddeutsch-Berlin-Bayerischer Ver- 
band, Am 1. Oktober d. J. gelangt für 
den Verkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin, 
Bromberg, Danzig, Königsberg, Stettin 
einerseits und Stationen der Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen anderer- 
seits ein neuer Gütertarif zur Einfüh- 
rung. Durch diesen Tarif werden die 
folgenden Tarife nebst Nachträgen auf- 
gehoben und zwar: 

1. der Berlin - Bayerische Gütertarif 

vom 1. Mai 1892 und 

2. der Ostpreussisch-Bayerische Güter- 
tarif vom 1. Januar 1892 im vollen 
Umfange; 

3. das Tarifheft 1 des Schlesisch-Süd- 
deutschen Verbandes vom ]1. Juni 
1892 rücksichtlich des Verkehrs mit 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin, Bromberg und Stettin; 

4. der Magdeburg - Bayerische Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1892, 

5. der Thüringisch - Bayerische Güter- 
tarif vom 1. September 1891 und 

6. der Hannover-Bayerische Gütertarif, 
Heft 2, vom 1. Juni 1889 rücksicht- 
lich des Verkehrs mit den Stationen 
des Direktionsbezirks Berlin. 

- Aus dem Östpreussisch - Bayerischen 

Gütertarif geht der Verkehr mit den 

Stationen Miloslaw, Schwersenz, Stral- 

kowo und Wreschen des Direktionsbe- 

zirks Posen gleichzeitig in das Tarif- 
heft 1 des Schlesisch-Süddeutschen Ver- 
bandes und der Ausnahmetarif 6 für 

Flachs etc. in den allgemeinen Königs- 

berger Reexpeditionstarif für Flachs etc. 

über. 

Mangels eines entsprechenden Ver- 
kehrsbedürfnisses werden ohne Ersatz 
die Entfernungen und Frachtsätze für 
eine Anzahl Preussischer Stationen, so- 
wie für Bregenz und Lindau Rangir- 
bahnhof der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, ferner auch einige Aus- 
nahmetarife aufgehoben. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden dieselben erst vom 1. Januar 
1897 gültig. Auskunft ertheilen vom 
1. Oktober d. J. ab die Abfertigungs- 
stellen und Auskunftsbüreaus, bis da- 
hin die Verkehrs- und Tarifbüreaus der 
betheiligten Verwaltungen. 

Druckabzüge des Tarifs sind zum 
Preise von 1,40 .4 bei dem hiesigen 
Auskunftsbüreau auf dem Stadtbahn- 
hofe Alexanderplatz zu beziehen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter ve) genehmigt worden. 

Berlin, den 10. September 1896. (1775) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Obst-Aus- 
nahmetarife Theil VI Heft Nr. 1 
und 2. Mit 1. November 1896 ge- 
langen neue Obst-Ausnahmetarife, und 
zwar in: 

1. Theil VI Heft Nr. 1 für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen und 
der vom Staate betriebenen Privat- 
und Lokalbahnen (Linien in Nieder- 
und Oberösterreich, in Steiermark, 
Krain, Kärnten, Salzburg und Tirol), 
sowie der priv. Südbahn-Ge- 
sellschaft (Oesterreichische Linien), 


2. Theil VI Heft Nr. 2 für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der K. Un- 
garischen Staatseisenbahnen und der 

K. priv. Südbahn - Gesellschaft 
(Ungar. Linien) einerseits und Sta- 
tionen der K. Württembergischen 
Staatsbahnen, der Grossh. Badischen 
Staatsbahnen, der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen, der Pfälzischen 
Bahnen, der Hessischen Ludwigs- 
bahn, der Main-Neckarbahn, der K. 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. 
und der K. Eisenbahndirektion St. Jo- 
hann-Saarbrücken andererseits 

zur Einführung, welche gegenüber den 
seitherigen gleichzeitig ausser Kraft 
tretenden Obst-Ausnahmetarifen Theil VI 
Heft Nr. 1 und Heft Nr.2 vom 1. Ja- 
nuar 1894 nebst Nachträgen, theilweise 
Frachtermässigungen (für frisches Obst, 
unverpackt), theilweise aber auch be- 
trächtliche Frachterhöhungen (für fri- 
sches Obst, verpackt und für gedörrtes 
Obst) mit sich bringen. 
Der Bezugspreis beider Tarifhefte wird 
seiner Zeit noch bekannt gegeben werden. 
München, im September 1896. (1776) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Gütertarif der Gruppe V. Am 1. Ok- 
tober d. J. kommt der Nachtrag 6 zum 
Heft 2 des oben bezeichneten Tarifs zur 
Einführung. 

Derselbe enthält: 

. eine Bestimmung über die Fracht- 
berechnung für die Beförderung von 
Sendungen nach solchen Punkten der 
Bahn, für welche im Kilometerzeiger 
Entfernungen nicht enthalten sind; 
neue Entfernungen für die Stationen 
Altenweddingen, Bahrendorf, Gross- 
Gräfendorf, Grossneuhausen, Lauch- 
städt, Milzan, Niedertrebra, Schaf- 
städt, Schönau-Ernstroda, Schönefeld 
bei Leipzig, Schwaneberg und Wels- 
leben; 

3. anderweite, theils ermässigte, theils 
um 1 km erhöhte Entfernungen für 
die Station Friedrichroda (die er- 
höhten Entfernungen treten erst am 
1. November d. J. in Kraft); 

4. anderweite ermässigte Entfernungen 
zwischen mehreren Stationen ; 

5. Ergänzung der Ausnahmetarife 4a 
für Staubkalk (Kalkasche) zum Dün- 
gen und 4b für Mergel zum Düngen 
sowie des Waarenverzeichnisses des 
Ausnahmetarifs 5 für Wegebaumate- 
rialien ; 

6. Berichtigungen des Haupttarifs und 
der Nachträge 1 bis 5, insbesondere 
vom 1. November d. J. ab gültige 
erhöhte Entfernungen zwischen 
Blankenburg (Thür.) und Stadtsulza 
sowie Finsterwalde und Georgen- 
thal bei Gotha. 

Abzüge des Nachtrags sind bei den 
atetie Abfertigungsstellen erhält- 
ich. 

Magdeburg, den 11. Sept. 1896. (1777) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Hinausgabe des NachtragsIV 
zum Kilometerzeiger und des 
Nachtrags IV zu den Stations- 
tarifen tfürden Transportvon 
Eil- und Frachtgütern. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. September 1896 treten 
in Wirksamkeit: 

a) Nachtrag IV zu dem ab 1. April 1893 
gültigen Kilometerzeiger tür die 
Linien der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft, 

b) Nachtrag IV zu den am 1. Januar 
1894 hinausgegebenen Stationstarifen 
für den Transport von Eil- und 
Frachtgütern auf den Linien der 


1 


1) 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft 
und der K. K. priv. Wien-Pottendorft- 
Wiener Neustädter Bahn. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
der kommerziellen Direktion in Wien, 
bei der gesellschaftlichen Betriebsdirek- 
tion in Budapest, sowie durch die Sta- 
tionen zum Preise von 20 Hellern pro 
Exemplar des Kilometerzeiger- Nachtrags 
und von 30 Hellern pro Exemplar des 
Stations-Tarifnachtrags käuflich zu be- 
ziehen. 

Wien, am 1. September 1896. (1778) 

K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung des Nachtrags VII 
zum Lokal-Gütertarif TheilII 
Heft 3, gültig vom Tage der 
Eröffnung der Lokalbahn 
Awittau-Policka. Mit Gültigkeit 
vom Tage der Eröffnung der normal- 
spurigen Lokalbahn Zwittau-Policka ge- 
langt zum Lokal-Gütertarife Theil II 
Heft 3 der Nachtrag VII zur Einfüh- 
rung. Dieser Nachtrag enthält Tarife 
und Kilometerzeiger für die Lokalbahn 
Zwittau-Policka. 

Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
dem Tariferstellungs- und Abrechnungs- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
zum Preise von 10 kr. erhältlich. 

Wien, am 12. September 1896. (1779) 

4. Lieferfristen. 

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Maassnahmen anlässlich der 
Militärmanöver in der Umge- 
bung von Csäktornya in der 
zweiten Hälfte September|].J. 
Anlässlich der in der zweiten Hälfte 
des Monates September d.J. in der Um- 
gebung von Csäktornya stattfindenden 
grossen Militärmanöver treten mit Ge- 
nehmigung des Hohen K.K. Eisenbahn- 
ministeriums (Zahl 2572/IV vom 7. Sep- 
tember 1896) und des Hohen Königl. 
Ungarischen Handelsministeriums (Zahl 
54764/IIl vom 30. August 1896) auf Grund 
der Bestimmungen der SS 55 und 63 des 


Eisenbahn - Betriebsreglements, bezie- 
hungsweise des Art. 5 (2) des Inter- 


nationalen Uebereinkommens und des 
$S6 der Ausführungsbestimmungen zu 
demselben im Civil- Güterverkehre die 
nachstehenden Beschränkungen ein, und 
zwar: 

1. In der Zeit vom 15. bis inklusive 
30. September wird die Aufnahme der 
Massen-, beziehungsweiseWagenladungs- 
güter auf sämmtlichen, auf dem Gebiete 
der Ungarischen Krone befindlichen 
Linien der Gesellschaft, sowie auf den 
im Betriebe derselben stehenden Lokal- 
bahnen Güns - Steinamanger und Barcs- 
Pakräcz nur nach Maassgabe der vor- 
handenen freien Lagerräume und Wagen 
bewerkstelligt. 

2. In der Zeit vom 19. bis inklusive 
26. September können Massen-, bezie- 
hungsweise Wagenladungsgüter in den 
Stationen Osäktornya und Mura-Kiraly 
weder zur Aufgabe noch zur Abgabe zu- 
gelassen werden. 

3. In der Zeit vom 22. bis inklusive 
26. September d. J. wird in der Strecke 
Mura-Keresztur-Pragerhof der Gesammt- 
Frachtgüterverkehr eingestellt. : In der 
Zeit vom 23. bis inklusive 26. September 
d. J. können auch lebende Thiere in 
dieser Strecke nicht befördert werden. 

4. In der Zeit vom :15. bis inklusive 
30. September d. J. wird auf den im 
Punkte I bezeichneten Linien und au 
der Strecke Oesterr.- Ungar. Landes- 
grenze bei Polstrau bis Pragerhof für 
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die zur Auf-, und Abgabe gelangenden, 
sowie für die im Rollen befindlichen 
und Transitogüter die Lieferzeit ruhen. 

5. Weiter wird für die nach Sta- 
tionen der Strecke Graz-Triest und Mar- 
burg-Klagenfurt bestimmten, oder diese 
Strecke transitirenden Civil-Frachtgüter 
(ausnahmlich der lebenden Thiere und 
leicht verderblichen Frachtgüter) für 
die Zeit vom 18. bis 80. September 1. J. 
eine Zuschlagsfrist von 5 Tagen zu den 
regelmässigen Lieferfristen festgesetzt. 

Wien, am 8. September 1896. (1780) 
Die Generaldirektion. 


K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Aus Anlass der Ter- 
rainsenkung in der Station Brüx A.T.E. 
bezw. der dadurch nöthig gewordenen 
Einrichtung eines Hilfsroutenverkehrs 
wird auf Grund der Bestimmungen des 
$ 63 des Betriebsreglements bezw. des 
Art. 14 des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn-Frachten- 
verkehr mit Genehmigung des hohen 
K. K. Eisenbahnministeriums Depesche 
Nr. 439 dto. 11. September 1. J. eine Zu- 
schlagsfrist von 9 Tagen. zur gewöhn- 
lichen Lieferfrist zu Gunsten der K. K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn für 
sämmtliche die Hilfsrouten in Anspruch 
nehmende Güter rückwirkend vom 
10. September 1896. bis auf Widerruf 
festgesetzt. 

Teplitz, am 12. September 1896. (1781) 

Die Direktion. 


5. Verdingungen. 

Lieferung von Holzschwellen. Die 
Lieferung der bis zum 1. August 1897 
für die Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Erfurt und Magdeburg erforder- 
lichen 

70090 eichenen bezw. buchenen Bahn- 

schweilen I. und II. Klasse, 


273 080 kiefernen Bahnschwellen I. und 


II. Klasse, 
76.877,5 m eichenen bezw. kiefernen 
Weichenschwellen or 
soll — nach Loosen getrennt — ver- 


dungen werden.. Bedingungen und das 
zum Angebot zu benutzende Formular 
liegen im diesseitigen Centralbüreau 
hierselbst — Fürstenstrasse Nr. 1 bis 10 — 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen portofreie Einsendung von 
50 1% bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
D. Oktober 1896 , 

10 Uhr, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfin- 
denden Termine eröftnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 26. Ok- 
tober 1896. 

Magdobugg, den 2. Sept. 1896. (1782) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Vormittags 


Ausschreibung von Amerikanischem 
Petroleum. 300000 kg Petroleum sollen 
vergeben werden. Angebotsbogen ‚und 
Lieferungsbedingungen liegen im Zim- 
mer 87 unseres Verwaltungsgebäudes, 
Gartenstrasse 106, aus, können auch 
von unserm Rechnungsbüreau gegen 
Einsendung von 50 4% in baar, nicht 
in Briefmarken, postpflichtig bezogen 
werden. Angebots-Eröffnungstermin am 
29. Septemberd.J, Vormittags 
11 Uhr, im Sitzungssaale des Empfangs- 
gebäudes auf dem Centralbahnhof hier. 
Di& Angebote sind versiegelt und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot auf 
Lieferung von Amerikanischem Petro- 
leum“ an die unterzeichnete Direktion 
bis zu dem oben angegebenen Termin 
einzusenden. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 7. September 1896. (1783) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Patentirt 
in den 
meisten 
Cultur- 
staaten. 


Dürr- 
Licht. 


Eingeführt 


— 


Dürr-Licht 


ist das stärkste bis jetzt existirende 
einzig patentirte 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3500—14000 Kerzen, 
Petroieumverbrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 
Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft, 
Keine Wartung. Einfache Handhabung... Gefahrlos, 
Höchste Auszeichnungen. | 2 
bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 
Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
lätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
Enttenwörken, Steinbrüchen ete. — Preislisten gratis 
und franco.  Prima-Referenzen. 


Ludwig Dürr & Co., Bremen. 
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Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Uter 1-4). , 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer. 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich. 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


Organ des Vereins. 


1896. 


Anzeigen: 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.„Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann ( (Beuthstr.8,SW.), 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
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deren Raum 30 Pf. 
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Ausstellung in Nischni-Nowgorod. 


Die nachfolgenden Zeilen sollen keinen Bericht über die | 


gesammte Ausstellung geben, sie sollen lediglich in kurzen 
Worten auf einige, die Leser dieses Blattes interessirende Ab- 
theilungen derselben aufmerksam machen und diejenigen, 
denen es irgend möglich ist, veranlassen, die Reise nach 
Nischni anzutreten. 


Vor allem einige Zahlen. Das Ausstellungsterrain um- 
fasst 84 ha, also etwas mehr als die 1889er Pariser Ausstel- 
lung. Ein Hauptgebäude von 8750 qm, ausserdem 55 Staats- 
bauten und 117 private Pavillons. Die Verwaltung der Staats- 
bahnen allein hat laut Katalog 1969 Gegenstände ausgestellt, 
von den schwersten Compoundlokomotiven der Nikolaibahn 
. bis zu. den leichten Dampfdraisinen der Uralbahn, und, das 
möge gleich gesagt sein, sowohl die Staatsbahnen als die 
. Priyatgesellschaften bringen eine solche Fülle neuer und origi- 
neller Konstruktionen auf allen Gebieten des Eisenbahn wesens, 
_ dass der hier zugemessene Raum gerade zur einfachen Auf- 
zählung genügt. Dies gilt insbesondere bezüglich der Loko- 
motiven. und Wagen, welche, ausser in den grossen Eisen- 
" bahnwerkstätten, zur Zeit in folgenden Fabriken gebaut 
7 werden: 


sellse 


gründet) 


| jährliche 
Leistungsfähig- 
Name .und Ort der Fabrik ge 
Loko- Ww 
motiven a 
Stück | Stück 
1. Kolomnaer Maschinenfabrik in Kolomna 
(bei Moskau) . 150 3.000 
2. Brjansksche Fabrik in "Bjeschizkaja (an 
der Riga-Orelbahn) . 2 120 3 000 
3. Putilow’sche Fabrik in St. Petersburg . 100 3 800 
4. Aktiengesellschaft der Malzow’schen 
Fabriken in Brjansk (Orlowscher Gou- 
vernenent) . a 1500 
5. Tagan Rau & Löwenstein, "Aktienge- 
aft in Warschau . _ 3 000 
6. Russisch- Baltische Wagenfabrik, "Aktien- 
gesellschaft in Riga — 4.000 
7. Moskauer Gesellschaft der Newa-Ma- 
schinenfabrik in St. Petersburg . 38. 120 = 
8. Sormow’sche Aktiengesellschaft in 
Nischni-Nowgorod . = 2.000 
9. Wotkinsche Staatsfabrik, Sarapul (Wat 
scher Gouvernement) . 20 Zuun 
10. Gesellschaft Phönix in Riga (1896 6 N 
Se Se 500 | 20000 
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Besonders interessante und mustergültige Konstruk- 
tionen zeigt die Russisch-Baltische Wagenfabrik, welche bei 
4000 Arbeitern im vorigen Jahre über 3000 Güterwagen und 
350 Personenwagen abgeliefert hat, so u. a. Truckgestelle mit 
Kugellagern statt des Drehzapfens, dreifach getheilte Federn 
usw. Fast alle ausgestellten Wagen haben Interkommunikation; 
die meisten, auch diejenigen der III. una IV. Klasse, sind mit 
Schlafeinrichtungen versehen. Das ist berechtigt mit Rück- 
sicht auf die riesigen Bahnlängen und die billigen Tarife; 
5000 km Fahrt in I. Klasse kosten 130 .4, in III. Klasse 50 4 
oder 1 % für 1 km gegen 3—4 % in Deutschland, in der 
IV. Klasse etwa 0,8 %. 

Lehrreich sind die verschiedenen Konstruktionen der 
ausgestellten Spezialwagen wie: Kleinviehwagen mit eisernen 
Futtertrögen zum Umklappen, eleganter Wagen für (4) theure 
Rennpferde mit allen erdenklichen Schutzvorrichtungen, 
Wagen zum Transport von Fischen, Früchten, von Milch und 
Milchprodukten mit Heizung und Kühlung, Eiswagen für Bier, 
Fleisch usw., Sanitäts- und Aerztewagen, Wagen zum Trans- 
port schwer verwundeter und solcher Kranken, welche an an- 
steckenden Krankheiten (Epidemiewagen) leiden, gleichfalls 
mit künstlicher Abkühlung; Pulvertransportwagen, Oisternen- 
wagen für Petroleum, mehrere praktische Vorrichtungen zur 
Umwandlung gewöhnlicher gedeckter Güterwagen in solche 
zum Transport von Getreide ohne Säcke (Schüttwagen), 
Wagen mit transportablem Dampfbad (für je 6 Arbeiter) im 
Dienste der Uralbahn, Küchenwagen usw.; ferner etwa 
2 Dutzend Draisinen mit 1, 2, 8 und 4 Rädern, mit Dampf, mit 
Hand- und Fussbetrieb, mit verschiedenartig verstellbaren 
Uebersetzungen, mit velozipedartigem Kettenbetrieb und 
Kugellagern. 

Wenig Schneepflüge, dafür um so mehr Schutzvorrich- 
tungen gegen Schnee- und Sandverwehungen (letztere von der 
Transkaspischen Bahn). 

Interessant sind die verschiedenen Lokomotivheizeinrich- 
tungen; zur Zeit heizen 28% aller Maschinen mit Holz, 1% mit 
Torf, 441 $ mit Naphta und 30% mit Kohlen. Die Moskau- 
Kursker Bahn hat eine Lokomotive mitringsum geschlossenem 
Führerhäuschen mit grossen Spiegeln zum Rückwärtssehen ; 
ein Apparat von Borowski dient zur Verringerung der seit- 
lichen Schwankungen der Lokomotiven; Okono-Kulak bringt 
einen Auffangeapparat zur Rettung der auf der Bahn befind- 
lichen Menschen und Thiere — ein ähnlicher Apparat ist an 
den Wagen der Siemens’schen elektrischen Bahn in Nischni 
angebracht. Erwähnenswerth ist ferner eine grosse Zahl von 
Geschwindigkeits-Kontrolapparaten von Efimow, Wenediktow 
usw.; ein kontinuirlicher Indikator zur Bestimmung und Dar- 
stellung des Zugwiderstandes von Theodorowitsch, ein 
Profillograph für Schienen von Koslowski, ein Defektograph 


Das Eisenbahnwesen auf der Millenniumsausstellung in Budapest. 


III. 
Allgemeines über die historische Ausstellung. — Die Anfänge 
des Eisenbahnwesens. — Die Entwickelung der Eisenbahnen. 


— Der Umschwung in der Eisenbahnpolitik seit 1867. — Stand 
der Eisenbahnen zu Ende des Jahres 1895. — Vergleich der 
Eisenbahnverhältnisse Ungarns mit jenen Oesterreichs. 


Schon im Eingange zu unseren Berichten haben wir 
hervorgehoben, dass der Kernpunkt der Eisenbahnexposition 
in der Darstellung der Entwickelung des Eisenbahnwesens in 
Ungarn zu erblicken ist. Bei der Durchführung dieses Haupt- 
gedarnkens war man vor allem bestrebt, diese Entwickelung 
in recht klarer, auch dem Laien rasch und prägnant erfass- 
barer Weise hervortreten zu lassen. Neben graphischen Dar- 
stellungen und Tabellen haben daher dis Modellausführungen 
in verhältnissmässig grossen Maassstäben ganz besondere Be- 
vorzugung erfahren und zwar für alle jene Gegenstände, wie 
Brücken, Bahnhofsanlagen, Lokomotiven, Wagen, Signalyor- 


von ÖOnufrowitsch zur graphischen Darstellung der Geleise- 
lage; ein interessanter „elektrohydraulischer“ Apparat, der 


Baltischen Bahn (System Stezewitsch) zum «Messen des, Bad 


druckes, beziehungsweise der Stabilität des Oberbaues, eine Un- 
zahl von Centralweichenapparaten meist bekannter Konstruk- 
tion, auch eine konische Weichenverstellung von der Loko- 
motive aus von Boltyschew, eine verbesserte Wagenheizung 
bei der Uralbahn, da dort die Temperatur im Winter bis auf 
40° R. unter 0 sinkt. 

Sehr zweckmässig eingerichtet ist ein auf 2 Plattformen 
montirter Krahn zum Umwechseln kleiner hölzerner Eisen- 
bahnbrücken gegen eiserne Träger von Jacobson; eigenthüm- 
lich der von Pusyn ausgestellte Oberbau, bei welchem die höl- 
zeraen Querschwellen, zur Gewinnung grösserer Stabilität, auf 
der unteren — Lagerfläche — ausgehöhlt sind; ein einfacher 
Schienenhebebock zum gleichzeitigen Heben beider Schienen 
von Olekewitsch, endlich eine Unzahl von Apparaten für den 
Stations- und Werkstättendienst, z. B. eine recht gelungene, 
mit einer Hand zu bedienende Gepäckschnellwaage von Ta- 
rassow an der Nikolaibahn, ein Billetdruck- und Kontrol- 
apparat von Boltygaew, der kaum für Deutsche Verhältnisse 
brauchbar ist, hingegen ein sehr einfacher, in einem runden 
kassenschrankartigen Behälter befindlicher, 6- oder Seckiger, 
um die vertikale Axe drehbarer Billetschrank, der wenig Raum 
einnimmt; ein Plombengiessapparat der Charkow-Nikolajower 
Bahn lieferte 30000 Plomben in 10 Stunden. 

Aus den Werkstätten: transportable Drehbank der Ural- 
bahn zum gleichzeitigen Abdrehen der beiden Lokomotiv- 
cylinder innerhalb 24 Stunden, von derselben Bahn eine Vor- 
richtung zum Auswechseln der Räder ohne Hebung der Ma- 
schine (System Schostakow). Reichhaltige Sammlung elek- 
trisch geschweisster, ausgebesserter und geflickter Feuer- 
büchsen, Cylinder, Räder, kurz aller Lokomotivtheile nach dem 
System von Bernadoz und Stojanow, welches bereits eine weite 
Verbreitung gefunden hat. Zweckmässige Feuerlöschanordnung 
der Sysran-Wjasma Bahnwerkstätten, bei welchen der Dampf- 
druck einer Lokomotive zur Vergrösserung des Wasserdrucks. 


benutzt wird. Ferner sind in Modellen Elevatoren und Silos 


aller möglichen Systeme seitens der verschiedenen, getreide- 
führenden Bahnen ausgestellt und endlich Tausende von 
Zeichnungen und Photographien von EisenbahuhorkäuntEge 
Brücken usw. 

Für die Sibirische Bahn hat die Regierung ein besonderes 
Gebäude erbaut, mit einer Fülle interessanter Objekte — 
darunter .eine, 3 volle Eisenbahnzüge aufnehmende Dampffähre 
für den Baikalsee — deren Schluss eine Sammlung Chinesischer 
Originalwerkzeuge, Schubkarren usw. bildet, welche zur Zeit, 
bei dem Bau der letzten Sektion der ER Ba von 
Grafskoe nach Wladiwostok verwendet werden, Si 


richtungen usw., welche in zeichnerischen Darstellungen dem 
Laien fast immer unverständlich sind und auch von dem 
Fachmann häufig nicht gebührend gewürdigt werden können, 
weil es ihm bei dem Besuche einer Ausstellung an der für 
das eingehende und vergleichende Studium von Zeichnungen 
erforderlichen Zeit gebricht. Wenn wir aber vor einer Reihe 
von Lokomotiven oder Wagen stehen, die getreu nach dem 
Vorbilde im Maassstabe von 1:5 hergestellt sind, so treten 
uns die wesentlichen Unterschiede in den einzelnen Konstruk- 
tionen gewöhnlich sofort vor Augen und es bedarf nur we- 
niger ergänzender Daten und einiger aufmerksamer Betrach- 
tung, um sich über die Fortschritte klar zu werden, welche 
der eine Gegenstand im Vergleiche zu dem anderen aufweist. 
Es handelt sich hierbei ja nicht um jenes intensive, auf alle 
Einzelheiten gerichtete Studium, wie es dem besonderen Inter- 


esse des Spezialisten entspricht; für ein so tiefes Eindringen 


in den Gegenstand hat die Ausstellung nur anregend zu 


a ey age 


wirken; hierzu haben andere Quellen oder hat auch das künf- 
tige Eisenbahnmuseum zu dienen, das aus jener hervorgehen 
wird. 

Bei dem grossen Reichthum der Ausstellung an inter- 
essanten und werthvollen Einzelgegenständen und Samm- 
lungen ist es lebhaft zu bedauern, dass es dem B>sucher so 
schwer gemacht ist, sich die in den einzelnen Fällen oft ge- 
wünschten näheren Aufklärungen zu verschaffen. Der Ka- 
talog, von dem auch eine Deutsche Ausgabe erschienen ist, 
gibt nur ganz allgemeine Daten und kann um so weniger als 
Rathgeber dienen, als die Ausstellungsobjekte nicht num- 
merirt und mithin schwer aufzufinden sind. Die Bezeich- 
nungen bei den letzteren sind ausschliesslich in Ungarischer 
Sprache verfasst und in der Regel auch ziemlich kurz ge- 
halten; nur jenen Gegenständen, die von Erfindern exponirt 
sind, wurden längere Erklärungen auch in Deutscher und 
Französischer Sprache beigegeben; ihre Zahl ist freilich, wie 
im Hinblick auf den von uns wiederholt betonten Hauptzweck 
der Ausstellung nicht anders zu erwarten war, eine sehr 
kleine. 

Tabellen, Graphikons und Karten zeigen die Entwick- 
lung des Ungarischen Eisenbahnnetzes; sie finden eine theil- 
weise Ergänzung in der Einleitung zu dem Katalog über die 
Kisenbahnausstellung. Es dürfte nicht uninteressant sein, 
wenn wir an der Hand dieser Daten in grossen Zügen die 
Geschichte der Ungarischen Eisenbahnen 
skizziren. 


Die Einführung des Eisenbahnwesens in Ungarn datirt 
aus dem Jahre 1827; am 20. August 1827 wurde nämlich und 
zwar nach dem Berichte des Chronisten in äusserst glänzender 
und prunkvoller Weise eine ausschliesslich für den Stein- 
transport bestimmte Pferdebahn von etwa 8 km Länge von 
den Kerepeser Mauthschranken in Pest bis nach 
Steinbruch eröffnet. Es scheint aber, dass es bei der Sache 
irgend ein Häkchen gab, denn schon nach sechsmonatlichem 
Betriebe wurde der Verkehr „infolge der geringen Rentabilität“ 
eingestellt; das Eisen- und Holzmaterial, das man bei der Ab- 
tragung der Geleise gewann, fand später beim Bau einer Ket- 
tenbrücke Verwendung. Nach diesem ersten misslungenen 
Versuche blieb es in Ungarn längere Zeit wieder ganz still 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens; die Bevölkerung hatte 
zum Theil gar kein Verständniss für die Bedeutung desselben, 
zum Theil war sie von den politischen Kämpfen so sehr in 
Anspruch genommen, dass sie ihm keine weitere Beachtung 
schenkte. In den leitenden Kreisen brach sich jedoch in 
kurzer Zeit die Erkenntniss der Nothwendigkeit eines ausge- 
dehnten Eisenbahnnetzes entschieden Bahn; im Jahre 1836 be- 
schloss der Ungarische Reichstag ein — allerdings nur provi- 
sorisches — Gesetz, das allen jenen „Privatpersonen oder ge- 
sellschaftlichen Vereinigungen, die es unternehmen, in den 
13 durch den Gesetzartikel näher bestimmten Richtungen 
Kanäle oder Eisenbahnen zu bauen“, wichtige Begünstigungen 
gewährte Der Eisenbahn-Bauplan, den das Gesetz ent- 
hielt, deckte sich vollständig mit dem Strassen-Bauplan, 
den der Ungarische Reichstag ein Dezennium früher be- 
schlossen hatte. Durch die zu erbauenden Eisenbahnen sollte 
einerseits Ungarns Hauptstadt, die schon damals in den Mit- 
telpunkt alles Schaffens und Wirkens gestellt wurde und 
diesem zielbewussten Vorgange auch ihre rasche und gross- 
artige Entwicklung verdankt, mit Wien, Fiume, Semlin, Klau- 
senburg, mit Mähren, Schlesien und Galizien, andererseits die 
Ungarische Meeresküste in möglichst direkten Linien mit den 
Nachbarländern verbunden werden. 

Noch im Jahre 1836 wurden 2 Konzessionen ertheilt: 
eine Konzession für den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von 
Raab an die Oesterreichische Grenze, und eine zweite für den 
Bau und Betrieb einer Bahn von Pressburg ebenfalls an die 
Oesterreichische Grenze. Im Jahre 1837 erhielt das Konsor- 
tium, welches die letztgenannte Bahn plante, auch- die 
_ Konzession für den Bau und Betrieb einer Pferdeeisenbahn 
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von Pressburg nach Tyrnau; die erste Theilstrecke dieser 
etwa 45 km langen Bahn wurde am 27. September 1840, die 
letzte Theilstrecke infolge der finanziellen Schwierigkeiten, 
mit denen das Unternehmen zu kämpfen hatte, aber erst im 
Jahre 1848 dem öffentlichen Verkehre übergeben. Unterdessen 
aber war ein Unternehmen ins Leben gerufen worden, das 
sich bald im ganzen Reiche allgemeiner Theilnahme und 
Unterstützung erfreuen konnte: Moriz Ullmann de Szitäny 
hatte nämlich im Jahre 1844 unter sehr vortheilhaften Bedin- 
gungen die Konzession zum Bau und Betriebe der „Unga- 
rischen Centralbahn“ erworben, welche von Marchegg 
über Pressburg und Pest nach Debreczin führen und mehrere 
Flügelbahnen, so u. a. nach Komorn, Arad, Grosswardein und 
Raconocz, umfassen sollte. Der ursprüngliche Plan, das ganze 
Centralbahnnetz für den Pferdebetrieb einzurichten, wurde 
sehr bald fallen gelassen und am 15. Oktober 1846 verkehrte 
in der Theilstrecke Pest-Waitzen der erste von Dampfloko- 
motiven bewegte Eisenbahnzug,. Dieses Datum be- 
zeichnet somit für Ungarn den Geburtstag 
des modernen Eisenbahnwesens. 


Zu Ende des Jahres 1848 zählte Ungarn 185 km Eisen- 
bahnen: Marchegg-Pressburg, Pressburg-Tyrnau, Pest-Waitzen, 
Pest-Szolnok und Katzelsdorf-Oedenburg. Die Ausgestaltung 
des Eisenbahnnetzes ging nur langsam und stückweise vor 
sich. Die Ueberzeugung, dass eine Besserung der Verhält- 
nisse nur durch ein energisches Eingreifen des Staates her- 
beigeführt werden könnte, brach sich immer mehr und mehr 
Bahn. Graf Stefan Sz&öchenyi, Kommunikationsminister 
im ersten verantwortlichen Ungarischen Ministerium, trug 
dieser allgemein herrschenden Stimmung volle Rechnung, 
indem er im Reichstage einen Gesetzentwurf einbrachte, 
durch welchen das Ministerium angewiesen wurde, den Bau 
von 6 ‚Hauptlinien, deren Centrum die Hauptstadt bildete, 
unverzüglich in Angriff zu nehmen. Das Gesetz wurde ange- 
nommen und sanktionirt, aber seine Ausführung scheiterte an 
den nun mit stürmischer Gewalt hervorbrechenden politischen 
Wirren. 


In dem Zeitraume von 1850 bis 1867 entwickelte sich das 
Eisenbahnwesen Ungarns entsprechend der politischen Stel- 
lung des Landes in engstem Zusammenhange mit jenem 
Oesterreichs. Zunächst kam die Periode des Staatsbahn- 
systems. Die centralistische Regierung erwarb allmählich 
alle bestehenden Eisenbahnen und entfaltete auch im weiteren 
Ausbau des Netzes eine frische Thätigkeit; aber schon nach 
wenigen Jahren zwangen — wie ja allgemein bekannt ist — 
die zerrütteten finanziellen Verhältnisse des Reiches die Re- 
gierung, mit dem System der Staatseisenbahnen zu brechen. 
Die vom Staate erworbenen oder erbauten Bahnlinien wurden 
verkauft, die Privatbauthätigkeit wurde durch günstige Kon- 
zessionsbedingnisse, noch mehr aber durch das Zugeständ- 
niss der Zinsengarantie seitens des Staates kräftig 
angeregt. In die ersten Jahre dieser Periode (1855 bis 1868) 
fällt die Entstehung der „K.K. priv. Oesterreichischen Staats- 
bahn“, welche die schon betriebsfähigen Linien der ehemaligen 
Ungarischen Centralbahn übernahm und die Linie Raab-Bruck 
eröffnete, weiter jene der Mohäcs-Fünfkirchner Bahn, der 
Theissbahngesellschaft und der K. K. priv. Südbahngesell- 
schaft. Dieser sechsjährige Zeitraum ist auf dem Gebiete 
des Eisenbahnbaues ausserordentlich fruchtbar; es wurden 
durchschnittlich 213 km Eisenbahnen im Jahre erbaut — eine 
Zahl, welche unter der centralistischen Regierung weder 
früher erreicht worden war, noch später erreicht wurde. 
Schon die unmittelbar folgenden Jahre zeigen einen lang- 
samen Rückgang; die Jahre 1862 bis 1867 bringen dem Eisen- 
bahnnetze einen Gesammtzuwachs von nur 458 km, an dem in 
erster Linie die Südbahn mit der Vollendung der Linien 
Steinbrück - Agram -Sissek, Agram - Karlstadt und Oedenburg- 
Kanisza betheiligt erscheint; als neue Bahn entstand die 
Ungarische Nordbahn, welche bald darauf den Namen K. K. 
priv. Pest-Losoncz- Neusohler Eisenbahn annahm; in den 
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Jahren 1865 und 1866 wurden noch die Erste Siebenbürgische 
Eisenbahn, die Kaschau - Oderberger Eisenbahn und die Fünf- 
kirchen-Barcser Bahn konzessionirt; der Ausbau dieser Bahnen 
fällt jedoch schon in die neue Zeitperiode, welche durch die 
staatsrechtlich unabhängige Stellung Ungarns. charakterisirt 
ist und von den Ungarn als „konstitutionelle Aera“ be- 
zeichnet wird. 

Mit dem Beginn dieser Aera machte sich neuerlich eine 
lebhafte Bewegung im Eisenbahnbau bemerkbar. Die Unga- 
rische Regierung begab eine Anleihe von 60 Millionen Gulden 
zu Eisenbahnzwecken; sie erwarb die Hauptlinie Pest - Salgö- 
Tarjan der in tiefe finanzielle Noth gerathenen Ungarischen 
Nordbahn, baute einige Flügelbahnen und andere Linien aus 
und legte so schon damals den Grund zu dem heute so gross- 
artig entwickelten Staatsbahnnetze.e Durch weitgehende 
Zinsengarantien ermunterte sie auch das Privatkapital zu 
einer intensiven Bauthätigkeit; damals — in dem kurzen Zeit- 
raum von 1868 bis 1875 — entstanden die Alföld - Finmaner, 
die Arad-Temesvarer, die Ungarische Ostbahn, die Ungarische 
Westbahn, die Erste Ungarisch - Galizische Eisenbahn, die 
Bänreve- Nädasder Industriebahn, die Donau - Draubahn,.. die 
Raab - Oedenburg - Ebenfurter, die Eperies - Tarnoczer und die 
Waagthalbahn; auch die schon bestehenden Bahnen waren 
eifrig daran, ihre Netze zu erweitern und zu vervollständigen. 
Der Zuwachs, den das Ungarische Eisenbahnnetz in. der oben 
bezeichneten achtjährigen Periode erfuhr, betrug 4042 km, 
d. i. durchschnittlich 505 km im Jahre; die jährliche Garantie- 
summe, für welche der Staat sich verpflichtet hatte, erreichte 
bereits die Höhe von 15 Millionen Gulden; an Garantie- 
beträgen waren zu Ende des Jahres 1875 schon 60 Millionen 
Gulden ausbezahlt worden. 


Diese Verhältnisse und Zustände waren keine gesunden, 
weil sie nicht der Leistungsfähigkeit und den Bedürfnissen 
des Landes entsprachen; der Kredit Ungarns drohte ernstlich 
Schaden zu nehmen. 
Gewitter wirkte daher die Krisis des Jahres 1873 auch in 
Ungarn. ©. Balogh hat in seinen interessanten Abhand- 
lungen über „das Eisenbahnwesen Ungarns von 1867 bis 1893“, 
welche in Nr. 6 und 7 Jahrg. 1895 d. Ztg. zur Veröffentlichung 
gelangten, die Folgen dieser Krisis ausführlich geschildert 
und näher beleuchtet. Es genügt sonach, an dieser Stelle 
darauf hinzuweisen, dass sich als eiserne Konsequenz der nun 
auftretenden Erscheinungen die strenge, rücksichtslose Durch- 
führung des Staatsbahnprinzips ergab. Die Aufgabe, 
welche an die leitenden Staatsmänner Ungarns herantrat, war 
keine leichte; ihre glückliche Lösung, die von zielbewusster 
Energie und weiser Beurtheilung und Verwerthung aller ob- 
waltenden Verhältnisse nationalökonomischer, politischer und 
finanzieller Natur Zengniss gibt, verdient Anerkennung, ja 
selbst Bewunderung. Zu Ende des Jahres 1880 befanden sich 


von den bestehenden Eisenbahnen in der Gesammtlänge von | 


rund 7000 km mehr als 2600 km im Staatsbetriebe; und dieses 
Staatsbahnnetz, das man zum Theil auch durch den Bau neuer 
Linien geschaffen hatte, umfasste die wichtigsten Verkehrs- 
wege des Landes; es führte von der Hauptstadt an die Grenzen 
des Reiches und an die Küsten des Meeres. 


Mit dem Jahre 1880 tritt in die Entwickelung des Eisen- 
bahnwesens Ungarns ein neues, bedeutsames Moment ein: 
die Einführung des Lokalbahnbaues, dem man bis zu 
jener Zeit nur geringe Beachtung geschenkt hatte. Betrug 
doch die Länge aller Lokalbahnen damals erst 63 km, obwohl 
schon 3 Jahre vorher die erste Eisenbahn von sekundärer Be- 
deutung, die Arad-Körösthaler Lokalbahn, eröffnet worden 
war und die Billigkeit ihrer Anlage — 1 km kostete 
nur 16100 fl. — sowie die grosse Rentabilität ihres Betriebes 
— das Anlagekapital verzinste sich bereits im zweiten Jahre 
mit 95 — allgemeines und berechtigtes Aufsehen zu erregen 
geeignet gewesen wäre. Es fehlte aber an der gesetzlichen 
Regelung des Lokalbahnwesens. Diesen Uebelstand beseitigte 
das Lokalbahngesetz vom Jahre 1880. Trotz der gesteigerten 


Wie ein gewaltiges, aber reinigendes. 


Unternsehmungslust.. schritt die. Entwickelung . zunächst. nur. 


langsam vorwärts. Zwei Ursachen mögen hierbei zunächst 
mitgewirkt haben. In erster Linie war die Regierung noch. 


allzu sehr von der Verstaatlichungsaktion in Anspruch .ge- 
nommen; dieselbe nahm allerdings auch einen sehr günstigen 
Verlauf; so kam im Jahre 1882 der bekannte Staatsvertrag 
mit der. Oesterreichischen Staatseisenbahn - Gesellschaft zu 


stande; 1884 ging die erste Siebenbürgische Eisenbahn in die 


Hände des Staates über; mehrere neue Eisenbahnen (darunter . 
Budapest - Semlin-Belgrad und Budapest - Ujszöny) wurden. 


eröffnet. In zweiter Linie zeigte das Lokalbahngesetz. einige 


Lücken und Mängel, die auf die Privatbauthätigkeit hemmend 


einwirkten und im Jahre 1888 durch ein neues Lokalbahn-. 
gesetz behoben wurden. Bi - 

Von diesem Zeitpunkte an sehen wir denn auch das 
Lokalbahnwesen einen grossartigen Aufschwung. nehmen; in 


dem Zeitraume von 1887 bis 1891 entstehen 51, in jenem von. 


1892 bis 1895 sogar 67 Vizinalbahnen, so dass Ungarn zu Ende 
des letztgenannten Jahres 131 Lokalbahnen mit einer Ge- 
sammtlänge von mehr als 5200 km besass. Daneben war der. 
Bau von Hauptbahnen wohl minder. gepflegt, aber nicht ver- 
nachlässigt worden; auch die Verstaatlichung von: Privat-, 
bahnen nahm ihren ungestörten Fortlauf; sie fand ihren. vor-. 
läufigen Abschluss durch die im Jahre 1891 erfolgte Ueber- 
nahme der Ungarischen Linien der Oesterreichischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in das Eigenthum des Staates. Zu Ende 
des Jahres 1895 hatte das Eisenbahnnetz Ungarns eine Ge- 
sammtlänge von, 13947 km; 7510 km waren Eigenthum des 
Staates, 3886 km standen in staatlicher Verwaltung, während 
1304 km Haupt- und 1247 km Lokalbahnen von Privatbahn- 
unternehmungen betrieben wurden. Das in den Eisenbahnen 


| investirte Kapital beträgt über eine Milliarde, wovon auf die 
Staatsbahnen 72,2 2, auf die gesellschaftlichen Hauptbahnen 


13,4 %, auf die Lokalbahnen 14,4 $ entfallen. In Figur I haben 


wir die Entwickelung der Eisenbahnen Ungarns zeichnerisch 
dargestellt; der eminente Aufschwung desselben in der kon- 


stitutionellen Aera, sowie der rasche Fortgang, der Verstaat- 
lichung der Bahnen tritt hier besonders scharf hervor. 


Figur 1. 
Entwickelung der Eisenbahnenin Ungarn. 
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Gesammtlänge der Bahnen. 
Staatsbahnen und Bahnen im Staatsbetrieb. 


Die von uns mitgetheilten Daten drängen unwillkürlich 
zu einem Vergleiche der Eisenbahnverhältnisse Ungarns 
mit jenen Oesterreichs. Es liegt uns über diesen Gegen- 
stand eine sehr beachtenswerthe Studie des Ingenieur Carl 


Büchelen*) vor, der wir auch die für die nachstehenden 


*) Die Entwickelung des Eisenbahnwesens | 
Oesterreichs im Gegensatzezu Ungarn. Vortrag 
gehalten im Niederösterreichischen Gewerbeverein von Inge- 


Wien 183... 


nieur Ö.Büchelen. Mit einer Uebersichtskarte. 
Verlag des Niederösterreichischen Gewerbevereins. 
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Betrachtungen erforderlichen Zahlenwerthe entnehmen. Wie 
Büchelen ganz richtig bemerkt, geht es nicht an, einfach die 
Längen der Eisenbahnen in den beiden Staaten einander 
gegenüber zu stellen; der Vergleich hat sich vielmehr auf die 
für die Flächeneinheit und für die Bevölkerungseinheit ent- 
fallenden. Bahnlängen zu beziehen. Wir haben in Figur 2 die 


Figur 2. 

Längeder Eisenbahnenin Kilometer 
a. pro 100 qkm 
b. pro 10000 Einwohner. 
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| besteht. 


bezüglichen Daten graphisch angeordnet und bemerken 
zur Ergänzung dieser Darstellung noch folgendes. Im 
Jahre 1867 betrug Oesterreichs Antheil an dem Gesammtnetze 
65,5 $, im Jahre 1893 dagegen nur mehr 56 2; Oesterreichs 
Bahnnetz vergrösserte sich in dem Zeitraume von 1867 bis 
1893 um 285 $, Ungarns Bahnnetz dagegen um 477 %; der Zu- 
wachs an Eisenbahnen auf den Kopf der Bevölkerung belief 
sich in Oesterreich auf 230 %, in Ungarn auf 437 2, war also 
in letzterem Reiche nahezu doppelt so gross als in ersterem. 
Um zu erreichen, dass auf je 10000 Einwohner 8,8 km Bahnen 
kommen — wie dies im Jahre 1893 in Deutschland der Fall 
war — hätten in Oesterreich 5000, in Ungarn dagegen nur 
2000 km Bahnen mehr gebaut werden müssen, als thatsächlich 
gebaut wurden. 


Dieser Erfolg der Ungarischen Eisenbahnbau-Thätigkeit 
darf wohl zum grösseren Theile — wie von uns schon betont 
wurde und wie dies auch Büchelen näher erörtert — dem 
Vorgehen der Ungarischen Regierung zugeschrieben werden, 
die seit 30 Jahren unermüdlich bestrebt war, die wirthschaft- 
lichen Verhältnisse des Landes günstig zu gestalten und in 
dem Aufblühen des Eisenbahnwesens ein kräftiges Förderungs- 
mittel für diese Bemühungen erblickte. Ungarn hat für sein 
Eisenbahnnetz bereits grosse finanzielle Opfer gebracht und 
erleichtert fortgesetzt den Bau von Lokalbahnen in jeglicher 
Weise, namentlich aber dadurch, dass es nicht durch weit- 
gehende militärische Anforderungen deren freie, den lokalen 
wirthschaftlichen Verhältnissen angepasste Entwickelung be- 
hindert. Es wäre aber ungerecht, den mitunter sehr scharf 
hervortretenden Unterschied in dieser verschiedenartigen Be- 
handlung des Lokalbahnwesens und zum Theile auch des 
Hauptbahnwesens als den einzigen Grund für die langsamere 
Ausgestaltung des Bahnnetzes in Oesterreich gegenüber 
Ungarn anzusehen. Man darf nicht vergessen, dass Oester- 
reich in den letzten 15 Jahren mehrere grosse internationale 
Bahnlinien geschaffen hat, deren Länge nicht wesentlich ins 
Gewicht fällt, deren Baukosten aber nach vielen Millionen 
zählen, so die Arlbergbahn und die Karpathenbahnen; man 
darf weiter nicht ausser Acht lassen, dass der Bau und Be- 
trieb von Lokalbahnen in Oesterreich wegen des zumeist ge- 
birgigen Terrains kostspieliger ist, als in Ungarn, wo für die 
Lokalbahnen vielfach ein ausserordentlich günstiges Gelände 
Schliesslich fällt auch der Umstand ins Gewicht, 
dass in Ungarn viele Vizinalbahnen nur gebaut werden, um 
einem immerhin noch wohlhabenden Grossgrundbesitze eine 
intensivere Verwerthung seiner Liegenschaften, ihrer Schätze 


' und Erzeugnisse zu ermöglichen, während die Lokalbahnen 


Oesterreichs in der Regel berufen sind, eine schon verarmte 
oder der Verarmung rasch entgegenschreitende Bevölkerung 


| durch Eröffnung neuer Absatzgebiete für ihre Industrien und 


Naturprodukte oder auch durch Belebung des Fremdenverkehrs 
in ihrer Heimath dem vollständigen Untergange zu entreissen; 
es können also zum Bau neuer Lokalbahnen seitens der Inter- 
essenten in Ungarn viel leichter weit namhaftere Opfer ge- 


| bracht werden, als in Oesterreich, 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 17,81 km lange Strecke Merseburg-Schafstädt der 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, welche am 1. Okto- 
ber d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben wird, ist vom 
ae der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecke 
zu betrachten. 

Verkehrsbeschränkungen und Lieferfristverlängerungen. 
Nach einer Mittheilung der K. K. priv. Südbahngesellschaft 
treten anlässlich der in der zweiten Hälfte des Monates Sep- 
tember d. J. in der Umgebung von Csäktornya stattfin- 
denden grossen Militärmanöver mit Genehmigung des K. K. 
Oesterreichischen Eisenbahnministeriums und des Königlich 
auf Grund der Bestim- 
mungen der 8$ 55 und 63 des Eisenbahn-Betriebsreglements, 
bezw. des Art. 5 (2) des Internationalen Uebereinkommens und 


des $ 6 der Ausführungsbestimmungen zu demselben im Civil- 
güterverkehr besondere Beschränkungen ein, welche in Nr. 73 
— Seite II — der Vereinszeitung unter amtliche Bekannt- 
machungen veröffentlicht worden sind. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnissa von Stationen, 
Königliche Eisenbahn - Direktion zu Essen. 
Am 1. Oktober d. J. wird die Station Brackel bei Dortmund 
auch für Frachtgut in Wagenladungen, und die Station Kray 
Süd für die Abfertigung von lebenden Thieren eröffnet. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband, 


Am 1. Oktober d. J. wird der 6. Nachtrag zu den vom 
Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbande ausgegebenen „Allge- 
meine Abfertigungsvorschriften für die Beförderung von Per« 
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sonen, Reisegepäck, Expressgut, Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen, Eil- und Frachtgut“ zur Ausgabe gelangen. 

Zum II. Theile der Kundmachung 11 des Deutschen 
Eisenbahn - Verkehrsverbandes: „Zusammenstellung der im 
Verkehre nach dem Reichsauslande zu berücksichtigenden 
Zoll-, Steuer- und polizeilichen Vorschriften“, ist ein 3. Nach- 
trag, enthaltend u. a. anderweite Bestimmungen für den Ver- 
kehr nach Rumänien, ausgegeben. 


Aus Ossterreich-Ungarn. 
Die Eisenbahntarife im Oesterreichisch-Ungarischen Ausgleich. 


Die Verhandlungen zwischen der Oesterreichischen und 
Ungarischen Regierung wegen Erneuerung des Zoll- und Han- 
delsbündnisses haben in allen Punkten zu einem Einvernehmen 
geführt. In betreff der Eisenbahn- und Schifffahrtsangelegen- 
heiten wurde ausgesprochen, dass beide Staaten ihre Verfügungs- 
freiheit in vollem Maasse aufrecht erhalten. Bezüglich einer 
gleichmässigen Tarifirung wurde festgestellt, dass auf den 
Verkehr der beiden Staaten dieselben Prinzipien angewendet 
werden sollen, welche in dem mit Deutschland derzeit be- 
stehenden Vertrag enthalten sind. Ferner wurde bestimmt, 
dass die auf den Gebieten der beiden Staaten befindlichen 
Staatsbahnen für die ins Ausland gehenden Transitsendungen 
der Errichtung direkter Tarife zuzustimmen haben, bei wel- 
chen die Tarifgebühren — bis zu einem gewissen Minimum 
— im Verhältniss zur Entfernung aufgetheilt werden sollen. 
Es wurde weiter die Vereinbarung getrotfen, dass jene Tarif- 
begünstigungen, welche den Produkten eines ausländischen 
Staates im Transitverkehre bewilligt werden, nothwendiger- 
weise dem ähnlichen Verkehre der verbündeten Staaten ein- 
geräumt werden, selbst dann, wenn derselbe über eine andere 
kürzere Staatsbahnlinie ginge Der .„Pester Lloyd“ findet 
diese Vereinbarungen werthvoll, namentlich bezüglich der 
Transitfrachtsätze, durch die bisher ausländische Provenienzen 
begünstigt worden seien. Das Verhältniss sei ein klares, 
der Bern Befehdung wirthschaftlicher Interessen ein 
Riegel vorgeschoben. Das genannte Organ findet es auch be- 
greiflich, wenn gleichzeitig nicht auch über die Prinzipien der 
künftigen auswärtigen Handels- und Zollpolitik bindende Ab- 
machungen getroffen wurden, denn wer vermöge heute Posi- 
tives über ge Gestaltung der leitenden handelspolitischen 
Prinzipien zu Beginn des künftigen Jahrhunderts zu sagen, 
wer könne prophezeien, ob nach 5 Jahren das System der 
Be Schutz- oder Prohibitivzölle maassgebend sein 
werde? 


Die Tauernbahnfrage. 


Anlässlich der Anwesenheit des Ministerpräsidenten 
Grafen Badeni in Triest brachte bei der Vorstellung der 
Handelskammer Vizepräsident Dimmer die Triester Eisenbahn- 
frage zur Sprache und ersuchte den Ministerpräsidenten drin- 
gend um eine möglichst schleunige Lösung dieser für Triest 
vitalen Angelegenheit. Ministerpräsident Graf Badeni er- 
widerte, die Regierung sei von der Wichtigkeit dieser Frage 
durchdrungen und werde in Bälde im Abgeordnetenhause eine 
Vorlage einbringen, welche eine für Triest jedenfalls befrie- 
digende Lösung der Frage bedeuten werde. Er halte es für 
seine Aufgabe, mit aller Energie die endliche Austragung der 
Angelegenheit herbeizuführen, sei aber derzeit noch nicht in 
der Lage, eine bezüglich der zu wählenden Linie bindende Er- 
klärung abzugeben. 


Zur Verstaatlichung der Südbahngesellschaft. 


In einer Versammlung der Grazer Wähler berichtete 
Bürgermeister Portugall über die Frage der Verstaatlichung 
der Südbahn im Zusammenhange mit der von der Stadt Graz 
geplanten Errichtung einer Betriebsdirektion. Er führte aus, 
der Steiermärkische Landtag und der Grazer Gemeinderath 
hätten bereits ihre Zugeständnisse zur Errichtung dieser 
Direktion gemacht, sie hätten insbesondere die Gründe zum 
Baue des Direktionsgebäudes bestimmt. Es sei ihm aber von 
Wien mitgetheilt worden, dass gegenwärtig gar keine Aus- 
sicht auf die Verstaatlichung der Südbahn vorhanden sei. 
Dieselbe könnte vielleicht erst in 10 Jahren zur Durchführung 

elangen. Bürgermeister Portugall bemerkte, dass an diesen 
erhältnissen Ungarn schuld trage, welches bei der Vorlage 
des Verstaatlichungsprojektes der Südbahn eine Reihe von 
Zugeständnissen verlangt hätte. 


Der Eisenbahnverkehr im Monate Juli d. J. 
Im Monate Juli d. J. wurden nachstehende Eisenbahn- 
strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 
In Oesterreich: 
am 2. Juli die 26,884 km lange Staatsbahnstrecke Nieder- 
lindewiese-Barzdorf (Heinersdorf); 


am 5. ja die 21,62 km lange Lokalbahn Schwarzenau- 
wettl; 
ga die 25,63 km lange Theilstrecke Waidhofen an 
der Ybbs-Hollenstein der Ybbsthalbahn ; 
„ 2%. Juli die 66 km lange Lokalbahn Stramberg- 
Wernsdorf. 
In Ungarn: 
am 3. Juli die 45,275 km lange Linie Versecz-Gattaja der 
Ungarischen Südostbahn ; ‘ 

„ 11. Juli die 4,6 km lange Theilstrecke Zalathna-Könesd 

der Lokalbahn Gyulafehervär-Zalathna ; 

„ 15. Juli die 54,1 km lange Lokalbahn Kaposvär-Fonyod; 

„29. Juli die 4,8 km lange Zahnradbahn Csorba-Csorbatö. 

Im Monate Juli d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 15473 649 Personen und 
9409007 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 31536768 fl. erzielt, d.i. für 1ı km 1021 fl. Im gleichen 
Monate 1895 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 16528186 Personen und 9047198 t Güter, 30479 406 fl., oder 
für 1 km 1026 fl., daher resultirt für den Monat Juli d. J. eine 
Abnahme der kilometrischen Einnahmen um 0,5 2. 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis 31. Juli d. J. 
wurden auf den ÖOesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
87 783 162 Personen und 63728476 t Güter, gegen 86 302281 Per- 
sonen und 60 966 146 t Güter im Jahre 1895, befördert. Die aus 
diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen beziffern sich im 
Jahre 1896 auf 202046113 fl., im Vorjahre auf 189 337 558 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der ÖOester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 7 Monaten 
des laufenden Jahres 30,677 km, für den gleichen Zeitraum des 
Vorjahres dagegen 29,694 km betrug, so stellt sich die durch- 
schnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeitab- 
schnitt 1896 auf 6586 fl., gegen 6376 fl. im Vorjahre, d. i. um 
210 fl. günstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1896 auf 
11290 fl., gegen 10930 fl. im Vorjahre, d. i. um 360 A, mithin 
um 3,3 $ günstiger. 

Bei den Hauptnetzen betrug die Einnahme vom 1. Ja- 
nuar bis Ende Juli d. J.: 


gegenüber re 
im dam glefohren Ins 
ganzen Zeitraume Far km 
' des Vorjahres 
fl. fl. | g 
K.K. Staatsbahnen. . . . |5311974, + 3473197 |+ 67 
Königl. Ungarische Staats- 
bahnen . . . 2. .....148539499| + 4815088 | + 11,0 
Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn . . 2.2. .2.2.2..120067471) + 92690 | + 47 
Oesterreichische Nordwest- 
bahn A . 2202.) 5988655 | + 474854 | + 86 
Oesterreichische Nordwest- 
bahn B. 2 20202..1 86602%58|) + 166452 | + 4,8 
Oesterreichisch - Ungarische 
Staatseisenb.- Gesellsch. |14451139| + 668135 | + 43 
Südbahn: - 
Oesterreichische Linie . 20957489| + 489884 |-L 2,4 
“Ungarische Linie . 43954051 + 150245 | + 3,5 


Die Erdsenkungen im Nordwestböhmischen Braunkohlen- 
reviere der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 


In der Nacht vom 10. auf den 11. d. Mts. sind auf der 
Strecke der Aussig-Teplitzer Eisenbahn in Brüx, an derselben 
Stelle, an der im vorigen Jahre grössere Erdsenkungen infolge 
einer Schwimmsandkatastrophe erfolgt waren, wieder mehrere 
Pingen (kesselförmige Bedenvertiefungen) entstauden. 

Das Gebiet der Erdsenkungen konzentrirte sich diesmal 
rösstentheils auf das Bahnhofsterrain und die beiden mit den 
eleisen parallel laufenden Strassen rechts und links. Der 

Bahnhofsrayon bietet ein Bild arger Verwüstung. Diesmal 
wurde dieses Gebiet so arg wie noch bei keiner Katastrophe 
mitgenommen. Während der Personenverkehr im Vorjahre 
bereits nach 3 Tagen aufgenommen werden konnte, wird es 
diesmal im besten Falle, wenn keine neuerlichen Senkungen 
mehr erfolgen und die Arbeiten vom günstigsten Erfolge be- 
gleitet sind, erst am 20. d. Mts. möglich sein, die Bahn für 


den Personenverkehr wieder zu eröffnen. Im ganzen wird also 


unter den angeführten Voraussetzungen der Bahnverkehr 
14 Tage gesperrt sein. Der Bahnhofskörper hat eine wellen- 
förmige Gestalt erlangt. Wiewohl durch die unausgesetzten 
Arbeiten mehrere Pingen wieder gefüllt sind und ein Theil 
der Versetzungen bereits hergestellt ist, ‘bietet, er dennoch 
einen recht traurigen Anblick. Im ganzen hat sich das Bahn- 
hofsgebiet um nahezu 4 m gesenkt. Die Vertiefungen werden 
mit Erde und Lehm ausgefüllt und darüber auf Balken ge- 
stützte Geleise gelegt. Ein eiserner Pfeiler des über die Er 
leise führenden Sees hing in der Luft. Unter demselben 
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_ Bahnhof Toul. sowie die strategische 
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wurde nun eine feste Grundlage hergestellt und der Pfeiler 
durch einen starken Balken gestützt. Wenn man auf dem 
devastirten Bahnkörper dahinschreitet und rechts und links 
um sich blickt, wird der empfangene traurige Eindruck noch 
verstärkt. Links sieht man die arg zerklüftete Johnsdorfer- 
strasse, die von vielen die ganze Strassenbreite durchque- 
renden grossen Rissen durchzogen ist. Ausserdem haben sich 
innerhalb der Risse ausgedehnte Erdlöcher gebildet. Es 
scheint, als wolle die Strasse, die jetzt durch die Risse in 


mehrere Vierecke getheilt ist, mitten auseinandergehen. Der 
linksseitige Abhang des: Bahndammes an der Johnsdorfer- 
strasse sieht aus, als wäre er zerschossen worden. Der abge- 


sperrte Theil des Abhangs ist durch sechs kesselartige Ver- 
tiefungen, deren grösste 8 m im Durchmesser und eine be- 
trächtliche Tiefe hat, zerklüftet. Man kann in der Johns- 
dorferstrasse deutlich wahrnehmen, wie die Pingen sich all- 
mählich bilden. Aus dem Niveau der Strasse erhebt sich ein 
kugelförmiger Theil, der zunächst nur kleine Risse zeigt. 
Hier unten ist Schwimmsand, der das Erdreich lockert und 
in die Höhe treibt, worauf es nach dem Abflusse des Schwimm- 
sandes in die Tiefe stürzt. 


Aus Frankreich, 
Auszahlung der Nachnahmebeträge. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten ist darauf auf- 
merksam gemacht worden, dass es von Interesse ist, wenn die 
Auszahlung der den Sendungen nachzunehmenden Beträge 
nicht nur durch den Aufgabebahnhof, sondern durch irgend 
einen Bahnhof des Französischen Netzes erfolgen kann. 
Allerdings sind die Eisenbahngesellschaften nicht verpflichtet, 
die Nachnahmebeträge an einem anderen Orte als dem, wo 
der Frachtvertrag geschlossen wurde, auszuzahlen; aber sie 
haben sich bereits dazu verstanden, Nachnahmebeträge in 
anderen Orten auszuzahlen, wenn diese direkt durch ihr Netz 
bedient sind, wobei sie die Rückfracht der Beträge für die 
Zusatzstrecke berechnen. Der Minister glaubt daher, dass die 
Gesellschaften die gleiche Erleichterung für Nachnahme- 
beträge nach Punkten, die nicht durch ihre Linien bedient 
sind, bewilligen könnten. In diesem Falle würde die Nach- 
richt von der Einziehung dem Bahnhof, welcher die Auszah- 


lung zu bewirken hat, erst durch Vermittelung des Bahnhofs, | 


welcher die Waare abgesandt hat, zugestellt und die Rück- 
fracht würde berechnet werden, indem man die Gebühren für 
die Strecken, welche nacheinander das Benachrichtigungs- 
schreiben durchlaufen hat, zusammenrechnet. Der Minister 
hat die Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben vom 
28. Juli d. J. ersucht, die Frage zu prüfen und ihm baldigst 
ihre Ansichten mitzutheilen. 


Betriebseröffnungen. 


1. Die Westbahn hat die eingeleisige und vollspurige, 
bereits seit 26. Juli d. J. vorläufig eröffnete Linie la Brohi- 
niere- Dinan 38,434 km) nach einer am 6. August d. J. im 
„Journal officiel“ erschienenen Mittheilung mit den Zwischen- 
stationen Medr&ac, Plouasne B£Echerel, du Quion Evran und 
du Hingl& sowie den Haltestellen Saint Andr& Saint Juvat 
und Trevron dem Personen- und Eilgutverkehr übergeben, der 
Frachtgutverkehr wird erst nach Vollendung der erforder- 
lichen Anlagen im Bahnhofe Dinan eröffnet werden. 

2. Die Westbahn hat ferner am 3. August d. J. die ein- 


geleisige Schmalspurlinie (1 m) von Carhaix nach Rosporden | 


(49,750 km) mit den Zwischenstationen Port Carhaix, Motreff, 

Gourin, Guiscriff und Sca&ör sowie den Haltestellen Kerbi- 

uet, Coatloch und Kernevel dem Personen-, Gepäck- und 

undeverkehr übergeben; von den Zwischenstationen dienen 

übrigens nur Gourin und Scaer diesen Verkehrsarten, wäh- 

rend alle übri 
3. Die 


Chäteaubriant-Mönac, welche von Mitte zu Mitte der Stations- 
gebäude 42,807 km, bezüglich der neu hergestellten Strecke 
38,831 km lan 


Teillan und Bain sowie den Haltestellen Ruffigne, Saint 


"Aubin des Chäteaux und la Robinais dem Betriebe über- 


geben. 
Die Ostbahn hat am 15. August d. J. den neuen 
inie Toul - Pont Saint 


Vincent feierlich eröffnet. 


Todtenschau. 


1. Anfangs August d. J. ist Caillaux, Präsident des 
Verwaltungsrathes der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, den Folgen 
‚einer Gehirnblutung erlegen. Caillaux wurde nach dem 
„Journal des transports* im Jahre 1822 in Orleans geboren 
erhielt seine Ausbildung auf der Polytechnischen Schule und 


en nur für den Personenverkehr bestimmt sind. 
estbahn hat schliesslich am 9. August d. J. | 
von der eingeleisigen Linie Chäteaubriant-Ploörmel die Strecke | 


ist, mit den Zwischenstationen Rouge, Erc& 


| 


trat daraus 1843 zur Körperschaft der Brücken und Strassen 
über. Im Jahre 1862 der Westbahn zugetheilt, zunächst als 
Ingenieur in le Mans, alsdann als Oberingenieur in Paris, 
zeichnete er sich bei dem Bau verschiedener Kunstbauten aus 
und besonders bei der Herstellung der bemerkenswerthen 
Brücke von Laval, die ihm das Ritterkreuz der Ehrenlegion 
eintrug. Nach dem Kriege von 1870 trat Caillaux ins poli- 
tische Leben ein und liess sich 1871 zum Vertreter des Sarthe- 
departements bei der Nationalversammlung wählen. Die Fein- 
heit seines Geistes und die Sicherheit seines Urtheils bezeich- 
neten ihn 1874 für den Posten des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, den er — eine seltene Sache in Frankreich — 
2 Jahre behielt und auf dem er den Beweis seines Unterneh- 
mungsgeistes sowie seiner Liebe zum Fortschritt gab. Vom 
Mai bis November 1877 Inhaber des Finanzministeriums, wid- 
mete er sich nach dem Sturz des Ministeriums Broglie aus- 
schliesslich seinem Amte als Senator, das er 1876 statt des 
Abgeordnetenauftrags angenommen hatte. Als Senator wurde 
Caillaux 1877 von den Vertretern der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn zum Mitglied des Verwaltungsrathes gewählt und wid- 
mete sich, als er bei den Wahlen von 1882 von seinem Depar- 
tement nicht wieder gewählt wurde, mehr der Verwaltung 
des Mittelmeernetzes. Als er 1892 nach dem Rücktritt von 
Charles Mallet den Vorsitz im Verwaltungsrath erhielt, gab 
er ohne Bedauern das letzte politische Amt, das er noch 
besass, nämlich das eines Mitglieds des Generalraths des 
Sarthedepartements auf und beschränkte sich ausschliesslich 
auf seine Aufgabe als Techniker und Verwaltungsrath, 
Während seines Vorsitzes im Verwaltungsrath der Mittelmeer- 
bahn hat sich die Beanspruchung der Zinsengewähr des 
Staates fast auf nichts vermindert. 

2. An der gleichen Krankheit wie Caillaux ist der 
Bergwerks-Generalinspektor Adolph Matrot, Ehrendirektor 
der Staatsbahnen und Offizier der Ehrenlegion, im Alter von 
55 Jahren gestorben. Matrot war Betriebsdirektor (Chef de 
l’exploitation) des Staatsbahnnetzes, als er nach dem Tode 
von Öendre dessen Direktor wurde. Politische Zwischenfälle 
zwangen ihn, seine Stelle an Metzger abzutreten und in den 
Ruhestand zu treten; er war im Begriff, bei der Nordbahn als 
Vertreter des Betriebs-Oberingenieurs Sartiaux einzutreten, 
als ihn der Tod überraschte. 


Aus Russland. 
Strassenbahnen in Russland am 1. August 1896, 


Stadt Länge Bauzeit | Betrieb 
km | 
Baku. . 12,31 1890 mit Pferden 
Charkow 15,46 1882—83 ” 
nn 9,12 1888 = 
Kasan 8,04 1875 „ 
= 8,33 1894—95 » 
Kiew | 34,13 1890—92 elektrisch 
Kowno , 3,76 1892 mit Pferden 
Minsk 5,98 1892—93 H 
Moskau, 122,68 1873 n 
# en, 8,87 1895 mit Dampf 
Nachitschewan . | 6,12 1889 mit Pferden 
Nischni-Nowgorod!) 5,33 1895 —96 elektrisch?) 
n | 3,73 1895 —96 es 3) 
ns ” 5,06 1895 <w 96 „ 4) 
Odessa . 57,09 1880 mit Pferden 
n re 10,05 im Bau mit Dampf 
St. Petersburg . 8,36 1863 mit Pferden 
r SUR RT 1874 = 
n He || 6,64 1874 mit Dampf 
„ 5. 4,44 1877 ” 
AT. 50 a 7,12 1887 mit Pferden 
Rostow a/D.. 13,66 1885 3 
Saratow 17,28 1886 . 
Tiflis. 21,33 1884 1 
Tula .. 2,13 1889 " 
Warschau. 80,33 1881 ” 
Wilna 10,49 1892 R 
Woronesch 3,70 1891 “ 


Summa 590,30 


t) Ausserdem befinden sich in Nischni noch 2 Bergbahnen 
(Elevatoren) im Betrieb. 

2) Siemens & Halske. 
3) M. M. Podobjedow & Co. 
R Finnländische Gesellschaft. 
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Uebersicht über die Sibirische Bahn im Juli d. I. 


a: 
Bezeichnun fi in Rubeln 
ie Länge — —— Bemerkungen 
der Sektion pro 
zusammen 
Werst Werst 
1. Ekaterinen- 
burg - Tschel- h 
jabinsk.. . . 235 6628450 | 28206 || bereits in 
9. Tschelja- proviso- 
binsk-Omsk . 743 26 823158 | 36101 rischem 
8. Omsk-Ob ”. 579 20 546 666 35 486 Betrieb. 
4. Ob-Krasno- 
JaTSk ae 719 29753015 | 41381 
B. ZOmE en 
 Seitenbahn . 90 1700000 | 18808 P 
6. Krasnojarsk- E |im Bau. 
irkutsk ser. 1013 51 869901 | 50710 
7. Irkutsk-My- 
2. SOWAjgL . » « 292 22 310820 | 76407 
8. Mysowaja- 1 
Srjetensk . - 1059 53 309817 | 50330 im Bau. 
9. Srjetensk- n 
Chabarowsk . 2000 | 117555835 | 58778 | Vorarbeiten. 
10. Chabarowsk- ; | 
Grafskoje.. : - | 341 21056532 | 61747 | im Bau. 
11. Grafskoje- 3 R 
Wladiwo | in, provis. 
stock: .. . |" 78 | @os8s509 | 5aıse | 
49 890 


zusammen | 7449 | 371637 703 


Nekrolog. 


Prinz Egon Hohenlohe +. 


Der Präsident der Südbahn - Gesellschaft Prinz Egon 
Hohenlohe ist am 10. d. Mts. im Südbahnhotel in Görz, wohin 
er sich zur Erholung begeben hatte, plötzlich an einem Herz- 
schlag verschieden. Diese Nachricht musste eine um so 
tiefere Theilnahme hervorrufen, als Prinz Hohenlohe sich des 
besten Wohlseins erfreute und seine elegante, schlanke Er- 
scheinung nicht darauf schliessen liess, dass dieser Mann 
seinem Ende so nahe sei. 

Prinz Egon zu Hohenlohe- Waldenburg - Schillingsfürst 
war zu Venedig am 3. Februar 1853 geboren. Als Vertreter 
der Stadt Görz gehörte er der freisinnigen Partei des Abgeord- 
netenhauses an, ohne jedoch politisch hervorzutreten. Im 
Jahre 1893 wurde Prinz Hohenlohe zum Präsidenten der Süd- 
bahn als Nachfolger des Freiherrn von Hopfen gewählt, und 
er war mit Eifer bemüht, eine Regelung der finanziellen Ver- 
hältnisse der Gesellschaft anzubahnen. Als im Jahre 1894 
die in Deutschland sesshaften Aktionäre eine Vertretung in 
der Verwaltung forderten, fiel dem Prinzen Hohenlohe die 
schwierige Aufgabe zu, eine die gegebenen Verhältnisse be- 
rücksichtigende Verständigung herbeizuführen. 


Verschiedenes. 


Beförderung von Fahrrädern. 


Wie die Englischen Bahnen, so klagen auch die Ameri- 
kanischen über Schwierigkeiten, die ihnen in der Beförderung 
von Fahrrädern erwachsen. Es wird berichtet, dass in der 
1. Hälfte dieses Jahres 75000 von Newyork ausgehenden Per- 
sonen gehörige Fahrräder abgefertigt wurden. Dies ist die 
höchste Zahl, die bisher in einem l4tägigen Zeitraum beför- 
dert wurde Am 4. Juli d. J. wurden der Eriebahn allein 
5000 Fahrräder in Newyork zur Beförderung überwiesen. 
Für den Monat August d. J. rechnet man auf täglich 1000 
Räder. Sehr viel Umstände macht die Beförderung der Fahr- 
räder über den Hudsonfluss, wo häufig mit einem einzigen 
Boot ein Dutzend Wagenladungen von einem Ufer zum an- 
deren gebracht werden. Man findet keinen andern Ausweg als 
sie liegend übereinander zu stapeln; da anderenfalls ihre 
Menge nicht zu bewältigen ist. Unter diesen Umständen sind 
bei einer solchen Aufstapelung Beschädigungen der Fahrräder 
nicht ausgeschlossen. Um die Räder nach und von den 
Booten zu führen, fehlt es an der nöthigen Beamtenzahl. 
Besonders schwierig. ist,. die Räder auf den Wagen 
vor Beschädigungen zu sichern; bis jetzt ist noch keine Vor- 
richtung gefunden, um sie aufzuhängen oder sicher festzu- 
legen. Man hat auch den Vorschlag gemacht, Expressgesell- 
schaften zu gründen, die den Bahnen gegen eine bestimmte 
Miethe Aufhängevorrichtungen gewähren können. 


Auch aus Frankreich wird über Schwierigkeiten hin-' 


sichtlich der Beförderung von Fahrrädern berichtet. Auf 
einer einzigen Pariser Station wurden am 1. Pfingsttage d. J. 
nicht weniger als 1800 Fahrräder registrirt. Die von den 
Eisenbahnen gewährten Erleichterungen machen eı hier dem’ 
Radler angenehmer, den Zug zu benutzen, als über die zum’ 
Theil Echleaht gepflasterten und verkehrsreichen Pariser 
Strassen zu fahren. Das Fahrrad wird als Personengepäck an- 
gesehen, das bis zum Gewicht von 50 kg frei mitgeführt 
werden darf. Auf diese Weise können Radler, die zusammen 
reisen, ihre Räder gemeinschaftlich auf ein Billet befördern. 


Eisenerzeugung von England und Amerika. 

Die Angaben der Britischen Iron Trade Association über 
die Eisenerzeugung im Jahre 1895 lässt eine Vergleichung 
zwischen der Englischen und Amerikanischen Produktion zu. 
Die Erzeugung von Bessemerstahl betrug 1895 in England’ 
1535255 Rohtonnen, in den Vereinigten Staaten 4909128 Roh- 
tonnen. An Stahl wurden im Offenherdprozess in England 
1724737, in Nordamerika 1137182 Rohtonnen erzeugt. Diese 
Angaben verglichen mit denen früherer Jahre zeigen, dass 
England in der Erzeugung von Bessemerstahl nicht fortge- 
schritten ist, während die Amerikanische Produktion eine Zu- 
nahme von 1337815 t gegenüber 1894 aufweist. Im Offenherd- 
prozess ist England den Vereinigten Staaten noch voraus; 
indessen zeigt die Statistik der letzten 10 Jahre, dass die Ver- 
einigten Staaten sich der Englischen Erzeugung auch nach 
dieser Richtung hin schnell nähern. 


50jähriges Jubiläum einer atmosphärischen Eisenbahn, 


In diesem Jahre wurde das 50jährige Jubiläum einer 
eigenartigen Versuchsbahn gefeiert, von der man seiner Zeit 
glaubte, dass das darin ie An Betriebssystem an Stelle 
des Dampfbetriebs dereinst die Welt beherrschen werde. 
Ueber die eigenthümliche Anlage und die Gründe, aus denen 
sie erfolgte, berichten die „Railway News“ folgendes Nähere: 
Nachdem die London - Brighton und die London - Croydon- 
bahnen auf Grund Königlicher Genehmigung vom 27. Juli 
1846 zu einer Gesellschaft verschmolzen waren, trug bei 
der ersten darauf folgenden gemeinschaftlichen Versammlung 
der Antheilhaber im August 1846 der Vorsitzende folgenden 
Plan vor: 

„In allem, was in Eisenbahndingen geschieht, sind wir 
Abenteurer; aber ich glaube fest, dass die atmosphärische 
Eisenbahn Vortheile gewährt, die das allgemein in Anwen- 
dung befindliche System nieht bietet. Durch die bisher statt- 
gefundenen Versuche bin ich in dieser Meinung bestärkt. Das 
Eisenbahnwesen gründet sich auf die Anwendung der Ma- 
schinenkraft zur Beförderung von Personen und ich glaube, 
dass durch die Anwendung des Luftdrucks der Werth der maschi- 
nellen Mittel wesentlich erhöht wird. So viel'ich weiss, ist 
bisher die grösste Lokomotivgeschwindigkeit auf der West- 
bahn*) erreicht worden oder doch zu erreichen; ich glaube 
daher, dass dieses System, wenn es auch ohne Schwierigkeiten 
nicht abgehen wird, sich mindestens ebenso bewähren wird. In 
Wirklichkeit sehe ich keine anderen Grenzen seiner Anwen- 
dung, als die, welche in der technischen Durchbildung der 
Luftdruckapparate gegeben sind. Auf der atmosphärischen 
Linie von CUroydon nach London werden wir sechs feststehende 
Maschinen anlegen, eine mehr, als man unter gewöhnlichen 
Umständen nöthig hätte. Ueber die Kosten dieser Maschinen 
kann ich aus Mangel an Unterlagen noch nichts berichten; 
bezüglich der laufenden Ausgaben aber haben Sachverständige 
mitgetheilt, dass die jährlichen Kosten der Pferdekraft einer 
feststehenden Maschine ungefähr 10 £ betragen werden. Das 
würde in unserem Falle insgesammt 6000 £ im Jahre aus- 
machen; dieser Betrag entspricht der gesammten' Lokomotiy- 
kraft auf der London-Oroydonliniee Wenn wir diese Zahl 
durch die der täglichen Züge — nämlich 60, die wir bei halb- 
stündigem Betrieb brauchen, gegenüber den jetzt im Verkelır 
befindlichen 40 — dividiren, so finden wir, dass bei einer Bahn- 
länge von 10,5 Meilen die Maschinenkraft ungefähr 6 d auf 
die Zugmeile**) ausmachen wird. Hierzu kommen die Bahn- 
unterhaltungskosten, die bei einer atmosphärischen Eisenbahn 
gewiss geringer sind als bei einer Lokomotiveisenbahn. „Eine 
Lokomotive wiegt etwa 20t, drei Mal soviel, wie unser Kolben- 
wagen, und ich schliesse daraus, dass die Unterhaltung der 
atmosphärischen Betriebskraft nur Y3 der Lokomotivkosten 
betragen wird. Das würde in unserem Falle !/; von 1 sh oder 
4 d sein; werden dazu gerechnet die schon erwähnten 6 d, so 
würde die Zugmeile für 10 d geleistet werden können, gegen- 
über 3 sh 6d für die Zugmeile der Lokomotiveisenbahnen. 
Wenn man auch annimmt, dass die Kosten des, atmosphä- 
rischen Betriebs nicht ganz richtig geschätzt sind, so sind sie 


*) Auf der Westbahn befand sich die bekannte Brunel- 
sche Weitspur. - 
**) 3,1] Markpfennig auf 1 km. 
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doch so reichlich gegriffen, dass. sogar Beschädigungen der 
Bahnanlage Rechnung getragen scheint; aber immer ist eine 
bedeutende: Ersparniss sicher.“ +. 


"Die Bahn ist thatsächlich gebaut worden, aber das Ver- | 


trauen des:Vorsitzenden ist von den Betriebserfahrungen ge- 
straft worden. i 

- Im-August 1843 war das System auf der Dublir-Kingston- 
bahn auf eine Länge von 1,75 Meilen zur Austührung gelangt. 
Die Regierung ‚hatte 21000 .£ beigesteuert. Mitten zwischen 
den Schienen befand sich eine Kolbenröhre, die obenauf in 
ganzer Länge einen Schlitz besass, durch den die Verbindungs- 
theile zwischen Wagen und Kolben hindurchreichten. Die 
Röhre war. durch Trennungsventile zum Zweck des Evakuirens 
in Abschnitte von passender Länge eingetheilt. In jedem Ab- 
schnitt wurde von an geeigneten Punkten der Strecke erbauten 
Luftpumpen, die von Damptmaschinen betrieben wurden, ein 
theilweises Vakuum unterhalten. Die’Trennungsventile wurden 
von dem Zuge während der Fahrt geöffnet, ohne dass dieser 
anhielt oder die Geschwindigkeit mässigte. Wenn die Luft 
aus dem Theil‘ der Röhre,: der:sich :vor dem Kolben befand, 
abgesaugt war und die Atmosphäre’ freien Zutritt zu den 


dahinter befindlichen Theilen erlangt hatte, drückte sie auf | 


den’ Kolben mit einer Kraft, die abhängig war von seiner 
Flächengrösse und dem .Grade der Luftverdünnung. Dieser 
Druck schob .den Kolben in der Röhre entlang, und dieser zog 
den daran: befestigten Wagen und mit diesem den Zug auf der 
Bahn vorwärts. ° 7 0 
» Robert:Stephenson griff im ‚Jahre 1844 das System an, 
aber das Publikum war so davon eingenommen, dass der In- 
Bear der’ Croydongesellschaft eine ähnliche Anlage für die 
psomerweiterung der Bahn in Aussicht nahm. Brunel und 
andere’ Ingenieure traten ihm bei und befürworteten die Ein- 
führung des Systems auch auf ‚anderen Linien. Ihr Urtheil 
wurde dem Bericht eines 15ner Ausschusses beigefügt, der 
vom ‘Unterhaus eingesetzt war, 
rüfen. Die Linie von Croydon-nach London wurde von der 


righton- und der-Südostbahn befahren und war dadurch so | 


stark in Anspruch‘ genommen, dass. man den-beiden vörhan- 
denen Geleisen 'noch ein drittes hinzufügen musste, um den 
Croydoner Verkehr von dem Epsomverkehr unabhängig zu 
machen. Bei dieser Gelegenheit hielt nıan es nun für zweck- 
mässig, die neue Erfindung in Anwendung: zu bringen. Das 
dritte Geleis würde von Forrest Hill bis Oroydon im Früh- 


um. die Angelegenheit zu | 


jahr 1845 auf 5, Meilen Länge dem Betrieb übergeben. Vou 
ondon nach Forrest Hill brachte man den atmosphärischen 
Apparat nicht in Anwendung. Man betrieb diese Strecke mit 
Lokomotiven, führte die Züge dann in ein Nebengeleis, wo sie 
an dem Kolbenwagen der atmosphärischen Röhre befestigt 
wurden. Die Röhre hatte 15 Zoll Durchmesser und wurde in 
2 Längen getheilt, eine von 3 Meilen von Forrest Hill nach 
Nörwood und eine von 2 Meilen bis Croydon. Die auf jeder 
der 3 ‘Stationen aufgestellten Dampfmaschinen, welche die 
Luftpumpen betrieben, hatten 100 nominelle Pferdestärken. 
An einer Stelle war die Bahn über die Hauptlinie der Brighton- 
gesellschaft mittelst eines Viadukts hinweggeführt; hier er- 
bielt sie. Gefälle von 1:50. Der Betrieb wurde mit Leer- 
zügen » eröffnet, die nur am Tage fuhren; man wollte das 
Publikum an die Art des Betriebes gewöhnen. Es wird be- 
richtet, dass Züge von 19 Wagen mit 30 bis 35 Meilen Stunden- 
geschwindigkeit, unter günstigen Verhältnissen noch schneller, 
gefahren wurden. Die hierbei angewandte Luftverdünnung be- 
trug 24 bis 26 Zoll und die zum Betrieb der Pumpen aufge- 
wandte Kraft war bedeutend. Bei leichteren Zügen wurde 
eine Geschwindigkeit bis 60 Meilen in der Stunde erreicht. Am 
19. Juni 1846 wurde der regelmässige Betrieb aufgenommen, 
der im allgemeinen günstig verlief; doch fanden aus verschie- 
denen Ursachen Unterbrechungen statt, die hauptsächlich auf 
Mängel an den feststehenden Maschinen zurückzuführen waren, 
die sich der zu leistenden Arbeit. nicht gewachsen zeigten. Im 
Mai wurde die Zahl der täglichen Züge von 32 auf 39 vermehrt 
und die Regelmässigkeit des Betriebes verbessert, obwohl die 
steilen Ansteigungen wesentliche Schwierigkeiten verursachten. 
Bis zum Sommer ging 'alles gut, die Junisonne aber brachte 
eine unerwartete Störung. Die über der Röhre herrschende 
Temperatur von 131.Grad F. wirkte auf die wachsartige Ver- 
schlussmischung des Ventils derart ein, dass es gegen den 
Druck der Atmosphäre nur schwer dicht zu halten war; man 
sah sich genöthigt, aushilfsweise Lokomotiven zu Hilfe zu ziehen. 
Schliesslich aber blieb nichts übrig, als das System ausser Be- 
trieb zu setzen. Im Mai 1847 wurdendie Röhren aufgenom- 
men, die Direktoren berichteten am 10. August folgendes: „Da 
sich das atmosphärische System als ungeeignet erwiesen hat, 
um den Epsomverkehr neben dem Croydonverkehr zu bewäl- 
tigen, ist auf Befürwortung des berathenden Ingenieurs der 
Lokomotivbetrieb eingeführt worden.“ R 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 
Am Oktober 1896 wird im diesseitigen 
Verwaltungsbezirke die 73,95 km lange 
Nebenbahn von Rogasen nach Dratzig 
(Kreuz) dem Gesammtverkehr übergeben. 
Die auf der Strecke verkehrenden Züge 
— gemischte Züge und Personenzüge 
mit IL, III. und IV. Wagenklasse — 
sind aus dem auf den Stationen zum 
Aushang kommenden Fahrplane ersicht- 
lich; die Tarife sind bei den Fahrkarten- 
Ausgabestellen verkäuflich. 
Bromhsrg, den 14. September 1896. (1784) 
Königliche Eisenhahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d.J. wird der zu einer 
Haltestelle erweiterte Personenhalte- 
punkt Peissen an der Bahnstrecke 
Halle - Delitzsch für den Stückgut- und 
Wagenladungs-Güterverkehr sowie für 
die-Abfertigung von Leichen eröffnet. 

Vieh, : Fahrzeuge- und -» Sprengstoffe 
sind: von der Abfertigung daselbst 'aus- 
geschlossen; 

Halle a/Saale, den 14. Sept. 1896. (1785) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Stationen Brackel b/Dortmund 


und’: Kray Süd des Direktionsbezirks 


Essen. Am I. Oktober d. J.. wird ‘die 


Station Brackelb/Dortmund auch 


für‘ Frachtgut in.’Wagenladungen, und 
die’Station Kray Süd für die Abferti- 
gung von lebenden Thieren eröffnet. 
Essen, den 9. September 1896. (1786) 
"Königliche Eisenbahndirektion. 
Berlin-Stettin-Mitteldeutscher Güter- 
verkehr (Gruppe III/V) und Güterver- 
kehr, der Gruppe V. Mit Gültigkeit 


vom 1. Oktober d. J. treten in den vor- 
bezeichneten Verkehren Ausnahmefracht- 
sätze für Braunkohlen, Braunkohlenkoks 
und Braunkohlenbriketts von der Station 
Delitzsch bei Halle a. Saale nach den 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahnstatio- 
nen sowie nach Gross-Lichterfelde an 
der Bahn Berlin - Halle, Grossbeeren, 
Ludwigsfelde und Trebbin in Kraft. 
Nähere Auskunft über die Höhe der 
f'rachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. 
Halle a. Saale, 12. September 1896. (1787) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarifirung von Rübenerde. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober 1896 wird Rüben- 
erde — d.i.die bei der Anfuhr und dem 


Reinigen der Zuckerrüben inden Fabriken: 


abfallendeErde - imStaatsbahn-Gruppen- 
und Wechselverkehr, ferner im Wechsel- 
verkehr mit Stationen der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahren und der Station 
Kempen der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn von den Stationen, an welchen sich 
Zuckerfabriken befinden, zu ermässigten 
Ausnahmetfrachtsätzen abgefertigt. 

Die Beförderungsbedingungen sind die- 
selben, wie für Mergel zum Düngen. Die 
Frachtsätze sind diejenigen. des Aus- 
nahmetarifs 5 für Wegebaumaterialien. 

Berlin, den 15. September 1896. (1788) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Anhang zum Ostdeutschen Gütertarife, 
enthaltend den Ausnahmetarif für Ober- 
schlesische Steinkohlen ete. Die durch 
Nachtrag V zu vorbezeichnetem Aus- 
nahmbetarife 
nach Danzig transito Sseewärts gelten 


eingeführten Frachtsätze 


I 


nur im Verkehr mit Danzig Weichsel- 
bahnhof. Für den Verkehr nach Danzig 
Lege Thor und Neufahrwasser transito 
seewärts treten mit sofortiger Gültig- 
keit bis Ende August 1897 gleich er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft, für welche 
die im vorbezeichneten Nachtrage unter 
Theil IV vorgesehenen Bedingungen 
sinngemässe Anwendung finden. Ueber 
die Höhe dieser Frachtsätze ertheilen 
die betheiligten Dienststellen nähere 
Auskunft. 

Kattowitz, den 13. September 1896.(1789) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November d. J. tritt eine mit 
Frachterhöhungen verbundene Berich- 
tigung der auf Seite 30 des Hetts 6 zum 
Gütertarif zwischen Stationen Deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrich- 
bahn vom 1. September 1896 enthaltenen 
Schnittfrachtsätze für Offenburg 
ein, über welche die betheiligten Sta- 
tionen und unser Tarifbüreau Auskunft 
ertheilen. 

Strassburg, den 10. Sept. 1896. (1790) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Deutsch- Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass- 
Lothringen.) Der Artikel Mineral- 
schwarz (Noir mineral — Erdschwarz) 
tarifirt mit sofortiger Gültigkeit auf 
Deutscher Strecke nach Stückgutklasse 2 


und in Wagenladungen nach Spezial- 
tarif Illa bezw. IIIb. 
Strassburg, den 10. Sept. 1896. (1791) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass -Lothringen. 


Unter Aufhebung des" (Saarkohlen- 
tarifs Nr. 16 vom 1. Januar 1893 und 


. der sämmtlichen Frachtsätze für die 


Stationen des Direktionsbezirks St. Jo- 
hann-Saarbrücken im Heft 2 des Güter- 
tarifs zwischen Stationen Deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrich- 
bahn vom 1. Januar 1883 und der Nach- 
träge zu diesen Tarifen kommen am 
1. November d. J. für diese Verkehre 
neue theils erhöhte, theils ermässigte 
direkte Frachtsätze durch das Heft 16 
bezw. den Saarkohlentarif 16 zur Ein- 
führung. Für gewisse Stationsverbin- 
dungen, in welchen bisher Gütersen- 
dungen nicht abgefertigt sind, kommen 
neue direkte Frachtsätze nicht wieder 
zur Einführung. 
Näherere Auskunft 
Tarit büreau. 
Strassburg, den 16. Sept. 1896. (1792) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Deutsch - Russischer Gütertarif, Theil 
1IIA und IIIB. Mit Gültigkeit vom 
1. November neuen (20. Oktober alten) 
Stils 1896 wird zum Deutsch-Russischen 
Gütertarif, Theil IIIA der zweite und 
zum . Theil IIIB der dritte Nachtrag 
herausgegeben. Beide Tar;fnachträge 
enthalten Ergänzungen, Berichtigungen 
— darunter auch unwesentliche Fracht- 
erhöhungen — und für verschiedene 
Deutsche (namentlich auch Bayerische) 
und Russische Stationen neue direkte 
Frachtsätze. Druckabzüge sind vom 
1. Oktober d. J. ab auf den Verband- 
stationen zum Preise von 40 1% bezw. 
25% erhältlich; bie zum 1. Oktober d. J. 
ertheilt die unterzeichnete Direktion 
nähere Auskunft. 

Bromberg, den 16. Sept. 1896. (1793) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Die bereits veröffentlichten Nachträge II 
zu den Tarifheften 1 und 2 des ÖOst- 
deutsch - Oesterreichischen Verbandes, 
welche am 1. Oktober 1896 in Kraft 
treten, können vom 21. September zum 
Preise von 0,55 «4 für Nachtrag II zu 
Heft 1 und von 0,25 4 für Nachtrag Il 
zu Heft 2 bei den bekannten Dienst- 
stellen bezogen werden. 

Breslau, den 14. September 1896. (1794) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Magdeburg - Halle - sächsischer Ver- 
bands - Güterverkehr. Am 1. Oktober 
1896 tritt der Nachtrag III zum Güter- 
tarife in Kraft, 

Dieser von den betheiligten Abferti- 
gungsstellen zum Preise von 10 % für 
das Stück zu beziehende Nachtrag ent- 
hält im wesentlichen Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen 
Altenweddingen, Bahrendorf, Schwane- 
berg, Wahrstedt-Velpke und Welsleben 
des Direktionsbezirks Magdeburg, sowie 
für die Stationen Leutzsch, Plagwitz- 
Lindenau und Schönfeld bei Leipzig 
des Direktionsbezirks Halle, ferner Aus- 
nahmefrachtsätze für Giesserei-Roheisen 
im Verkehre mit Connewitz und ausser- 
dem eine Bestimmung, wonach am 
15. November d. J. der Artikel „Kalk- 
erde (erdiger, kohlensaurer Kalk,“ aus 
dem Ausnahmetarife 2 (Rohstofftarif‘) 
wieder ausscheidet. 

Dresden, am 12. September 1896. (1795) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Bayerisch - Schweizerisch -Elsässisch- 
Südbadischer Gütertarif, Theil II vom 
1. Juli 1891. Mit Gültigkeit ab 1. Ok- 
tober 1. J. gelangt der III. Nachtrag, 


ertheilt unser 
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enthaltend Ergänzungen und Berichti- 
gungen des Haupttarifs, zur Einführung, 
Die Nachträge I und II vom 1. Ja- 
nuar 1893 bezw. 1. Oktober 1894 werden 
hierdurch aufgehoben und ersetzt. 
Insoweit Tariferhöhungen eintreten, 
gelten die bisherigen Frachtsätze noch 
bis Ende Dezember 1896. 
München, im September 1896. (1796) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif 
Theil IIHeft3 vom 1. Februar 
1894. Ab 1. Oktober 1896 ermässigen 
sich in Abtheilung Il des Ausnahme- 
tarifs Nr. 40 (für Sand) die Frachtsätze 
von Neubäu und Roding nach Taus um 
je 0,08 4 für 100 kg. 

München, im September 1896. (1797) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. September d. J. werden die Belgi- 
schen Stationen Andenne-Seilles, 
Nameche, Dave, Lustin, Yvoir, 
Dinant, Lobbes und Thuin 
(Nord) in den Ausnahmetarif 29 für 

Wegebaumaterialien des Rheinisch- 
Westfälisch - Belgischen Gütertarifs, 
Theil II, Heft B, vom 1. Juni 1890, auf- 
genommen. 

Köln, den 14. September 1896. (1798) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Unter Bezugnahme auf die unterm 
97. Mai |. J. von uns erlassene Bekannt- 
machung wegen Einführung des I. Nach- 
trags zum Tarif für den Güterverkehr 
zwischen den Stationen der Badischen 
Staatseisenbahnen und den Badischen 
Nebenbahnen im Privatbetrieb wird 
weiter bekannt gegeben, dass die in 
den Nachtrag aufgenommenen zusätz- 
lichen Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung gemäss der Vorschriften unter I2 
von der Landesaufsichtsbehörde geneh- 
mie worden sind. 

arlsrune, den 12. Sept. 1896. (1799) 
Generaldirektion. 

Rbeinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. wird die Station Berg- 
neustadt des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. in den Rhei- 
nisch - Westfälisch - Belgischen Güter- 
tarif, Theil 1I, Heft B, vom 1. Juni 1890 
aufgenommen. 

Köln, den 15. September 1896. (1800) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch - Hessisch - Südwestdeut- 
scher Seehafen - Ausnahmetarif. Die 
Station Biebermühle wird zum 
20. d. Mts, in die Klasse 4 (Felle und 
Häute etc.) mit direkten Sätzen aufge- 
nommen. Näheres ist in den Tarifsta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 16. Sept. 1896. (1801) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Main - Neckar - Eisenbahn. Die Tarif- 
station Weinheim (Hildebrands 
Mühlen) wird mit sofortiger Gültig- 
keit in die Tarife für den direkten Ver- 
kehr mit Stationen des Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. sowie der ÖOber- 
hessischen Eisenbahnen einbezogen. 

Darmstadt, den 16. Sept. 1896. (1802) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2. Mit 
dem 1. Oktober 1. J. tritt zum vorbe- 
zeichneten Tarife der Nachtrag III in 
Kraft. Derselbe enthält Ergänzung der 
Tarifbestimmungen ‚sowie neu einbe- 
zogene Stationen. Abzüge des Nach- 


trages sind auf den Verbandstationen o% 


unentgeltlich zu haben. _ 
Breslau, den 13. September 1896, (1803) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 8./20. September 
1896 alten/neuen Stils wird die Station 
Ottlotschin des Direktionsbezirks Brom- 


berg in den Deutsch-Alexandro-' 


woer Grenztarif, Heft1 einbe- 
zogen. 

Die Frachtsätze sind bei den Güter- 
Abfertigungsstellen zu Alexandrowo, 
ÖOttlotschin und Thorn zu erfahren. 

Bromberg, den 15. Sept. 1896. (1804) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr mit Südwest- 
russland. (Einführung des Nach- 
tragesl., Mit 1. Oktober, bei Fracht- 
erhöhungen mit 1. November |. J. tritt 
der Nachtrag I zum Elbeumschlagstarif 
für Südwestrussland in Kratt. 

Derselbe enthält unter anderem geän- 
derte Bestimmungen über die Anwen- 
dung der Frachtsätze im Kartirungs- 
und Rückvergütungswege, Aenderung 
einiger Klassengut- und Ausnahme- 
tarife, insbesondere der Ausnahmetarife 
für Getreide, Düngemittel, Flachs, Hanf 
und Eisen, schliesslich Berichtigungen., 

Der Nachtrag kann von den Verbands- 
verwaltungen, sowie von der unterzeich- 
neten Direktion zum Preise _ von 20 % 
= 10 kr. bezogen werden. 

Wien, am 11. September 1896. (1805) 
Die K. K. priv. Oesterreichische | 
Nordwestbahn, $ 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


Elbeumschlagsverkehr mit West- 
österreich. (Einführung eines 
neuen Tarifes.) Mit 1. November 
1896 tritt ein neuer Tarif für den Elbe- 
umschlagsverkehr mit Westösterreich 
in Kraft. 

Durch denselben wird der gleich- 
namige Tarif vom 1. Juni 1893 sammt 
Nachträgen I—IV ausser Gültigkeit 
gesetzt. 

Der neue Tarif enthält vielfach geän- 
derte, gegenüber dem bisherigen Tarife 
theils erhöhte, theils ermässigte Fracht- 
sätze in den Klassengut- und Ausnahme- 
tarifen, Reexpeditiorsbestimmungen, den 
Kilometerzeiger mit Angabe der K.K. 
Staatsbahndirektionen, schliesslich die 
Lieferfristtabelle. 

Der Tarif ist bei der unterzeichneten 
Direktion, sowie bei den- betheiligten 
Verwaltungen zum Preise von 1,70 4 
= 1ıfl. erhältlich. 

Wien, am 16. September 1896. (1806) 
Die K. K. priv. Oesterreichische 
Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. (Ausgabe 
des III. Nachtrages zum Tarife, 
Theil VL) Zum Ausnahmetarife vom 
1. Januar 1892, für die Beförderung von 
mineralischen Kohlen (Theil VI) des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischen Eisenbahnverbandes, tritt mit 
1. Oktober 1896 der III. Nachtrag in 
Wirksamkeit, welcher neue Frachtsätze 
für die Stationen Franz Josefstollen, 
Eisenberg und Budweis, ferner Erwei- 
terung der Kursdifferenzen, Abänderung 
von Stationsnamen, Ergänzung des Ki- 
ne Sowie ein neues Ver- 
ea er Zechenbahnfrachten ent- 

ält, 

Exemplare des III. Nachtrages sind 
bei den Verwaltungen der Endbahnen 
und den betheiligten Stationen zum 


(Zu Nr. 74. 1896.) 


‚Preise von 10 kr. = 20 Cts. für das 
Stück erhältlich. 
Wien, am 14. September 1896. (1807) 


K. K, Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Einführung des Nach- 
trages Il zum Tarife, Theil II, 
Heft 2 vom 1. Dezember 189. 
Am 1. November 1896 tritt der Nach- 
trag II zum Tarife, Theil II, Heft 2 
vom 1. Dezember 1894 für den Verkehr 
zwischen Stationen der in Galizien ge- 
legenen Linien der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn einerseits und- 
Stationen der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen andererseits in Kraft, 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
für frisches Obst, sowie Ausnahmetarife 
für Wein und Most und ferner für 
Glaswaaren in gewissen Relationen. 

Exemplare des Tarifnachtrages_ sind 
bei den betheiligten Verwaltungen und 
Dienststellen zum Preise von 25 kr. er- 
hältlich. 

Wien, am 13. September 1896. (1808) 

" K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K.priv. Südbahngesellschaft. Er- 
öffnung der Station Fritzens- 
Wattens für den Gesammtvyer- 
kehr. Am 1. Oktober |. J. wird die 


| 


auf der Linie Kufstein - Ala befindliche, 
bisher nur für den Personen-, Gepäck- 
und Eilgutverkehr, eingerichtete Station 
Fritzens unter der nunmehrigen Be- 
zeichnung: „Fritzens- Wattens“ 
für den Gesammtverkehr eröffnet. 
Wien, am 9. September 1896. (1809) 


Oesterreichisch- Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Verlän- 
gerung der Gültigkeitsdauer 
von Tarifen. Mit Bezug auf die 
Kundmachung (1616) in Nr. 65 dieser 
Zeitung vom 19/8. 1896 wird bekanntge- 
geben, dass 

1. der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Zucker aller Art vom 
1. Oktober 1891, 

2. der Ausnahmetarif für. die Beförde- 
rung von Obst, frischem und ge- 
trocknetem, vom 1. November 1893, 

3. die im Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Heu, Stroh, Eisen- 
und Stahlwaaren, dann Petro- 
leum und Petroleum-Naphta 
vom 1. Juni 1893 enthaltenen Fracht- 
sätze der Serien I (Heu und Stroh) 
und 11 (Eisen und Stahl) 

noch bis 31. Oktober 1896 in Gültig- 

keit verbleiben. 

Wien, am 15. September 1896. (1810) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Ver- 
längerung der Gültigkeits- 
dauer von Frachtsätzen. Mit 
Bezux auf die Kundmachung (1617) in 
Nr. 65 dieser Zeitung vom 19. August 
1896 wird bekanntgegeben, dass die in 
den Nachträgen ei, zum Theil II, 
Tarifheft Nr. 3 enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes Nr. XI für Zucker 
noch bis 31. Oktober 1896 in Wirk- 
samkeit verbleiben. 

Wien, am 15. September 1896. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


(1811) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Ok- 
tober d. . erscheint zu unserem 
Lokal-Personentarif einTheilII 
und zugleich der V. Nachtrag zu den 
Tariftabellen. Die in dem Theil II ent- 
haltenen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 

Mainz, den 15. September 1896. (1812) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Personen- u. Gepäckverkehr Forts. S. II, 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussischer Grenzverkehr, 


Einbeziehun 


der Station Köln-Bonnthorin 


den Tarif. Mit 1. Oktober 1896 wird die Station „Köln-Bonnthor* der Königlichen Eisenbahndirektion Köln unter Be- 
Ban une auf die Abfertigung von Ladungen in offenen Wagen (mit oder ohne Decke) und in Kalkwagen mit nachstehenden 
e 


Sätzen in 


n vom 1. September 1896 gültigen Tarif-Theil II, Heft I, für den obenbezeichneten Verkehr einbezogen: 


Allgemeiner Klassentarif — Schnitttarif — Schnitttafel B. 


| j Ausnahmetarif 2B 
Kr Wagenladungsklasse . Spezialtarif (für Güter aller Art) 
7 asse Aus- b 
Zwischen 5 | kn wur a | | 5 
dem ge) tari : 
A ae ern B|c | Gy’ PA 11T a 
und Aı 1 2 ? unter von von 
| 5000 kg | 8.000 kg | 10000 kg 
m ann. fie.n!n i:e4fruma100, Kilo,g.ria .m.m 
1038| Köln-Bonnthor | - | —_ | — | b25 | 421 | 525 | 421 | 421 | 369 | 317 | 234 | _ | —_ | 397 | 335 
Ausnahmetarife 
a) Stationstarif 
Ausnahmetarif 6 (für Eier) 
Vrosn 
Belzec Brody (Bahnhof) a a, Nadbrzezie | Nowosielitza E Sdmelosayeks [Bhin | Sokal 
transit transit Husiatyn trs. transit Bhf. transit Tarnopol transit *) transit 
a | b | c a | b | c a | b © a | b c a|b c a b c a | Die 
10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 ‚ 10000 
8 kg kg kg 8 Et kg kg . K& 
| See- a See- 
°& Export- °5 | Export- 
Nach g| Po | verkehr a| ”= | verkehr 
a6 | d0 En ——| a0 | ar an | d0 an | dan cha) ae =—| ac | an 
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b) Schnitttarif — Schnitttafel:B 


— 


run 


Ausnahmsetarif 7 (für Eisen und Eis 


enwaaren) 
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B. für Maschinen und Maschinentheile) 


A. landwirthschaftliche ; 


B. Maschinen ; 


ken N a A. Eisen- | 
A. Eisen und Stahl waaren usw. Maschinen und Maschinentheile 
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Wien, am 10. September 1896. > (1813) 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen | - dere Bestimmungen für den Personen- 


Forts. Pers.- u. Gepäckverkehr von 8. 1. 


Mit dem ı. Oktober d. J. kommen 
nachstehend aufgeführte Tarife, welche 
für die am 1. April 1895 in den Direk- 
tionsbezirk Halle a. Saale übergegan- 
genen Strecken der früheren König- 
lichen Eisenbahndirektionen Berlin, Er- 
furt, Frankfurt und Magdeburg bisher 
noch Gültigkeit hatten, zur Aufhebung. 
Dieselben sind zu makuliren. 

1. Der Eisenbahn - Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil II, enthaltend be- 
sondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt, sowie für 
den Verkehr von denselben nach 
den Stationen der übrigen Königlich 
Preussischen Staatseisenbahnen vom . 
1. April 1894 nebst Nachtrag, 

2. der Eisenbahn - Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil II, enthaltend be- 
sondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg, sowie 
für den Verkehr von denselben nach 
den Stationen der übrigen Königlich 
Preussischen Staatseisonbahnen vom 
1. April 1894 nebst Nachträgen I 
und II], 

3. der Eisenbahn - Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil II, enthaltend be- 
sondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin, sowie für 
den Verkehr von denselben nach 
den Stationen der übrigen Königlich 
Preussischen Staatseisenbahnen vom 
1. April 1894 nebst Nachtrag I, 

4. der Eisenbahn - Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil II, enthaltend be- 


den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a.M., so- 
wie für den Verkehr von denselben 
nach den Stationen der übrigen 
Königlich Preussischen Staatseisen- 
bahnen vom 1. April 1894 nebst 
Nachträgen I und 11. 

An Stelle dieser Tarife tritt für den 
ganzen Umfang des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Halle a. Saale ein neuer 
Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarif, 


und Gepäckverkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Halle a. Saale sowie für den Verkehr 
von denselben nach den Stationen der 
übrigen Königlich Preussischen Staats- 
eisenbahnen.“ 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I. 2. V. O. genehmigt. x 

Halle a/Saale, im September 1896. (1814) 


Theil. II, in Kraft, enthaltend „Beson- | 


Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vormals Schuckert & CO, 


e NÜRNBERG. ® 


Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Lieht u. Kraft. 
Elektrische Kleinbahnen. Hochbahnen. Schwebebahnen. 


Königliche Eisenbahndirektion. i 


Technische Bureaux: 


Zweigniederlassungen: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund, Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann -Saar- 
brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 
Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. 


mit höchstem 
Nutzeffekt. 


Bahnhofsbeleuchtungen. Scheinwerfer. Kraftübertragungen 

zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B. in Eisen- 
Elektromoto ren bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 
TT————— ———————— — — — Dreehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


Elektrolyse. — Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 
- Voranschläge kostenlos. | 


sondere Bestimmungen für den Per- 
= 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und Madrid. 
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Das Eisenbahnwesen = —: u in Budapest. 


W. 


Die Flachlands- und :Gebirgsbahnen Ungarns. Der Unterbau 
der Ungarischen Eisenbahnen, ihre Viadukte, Brücken und 
Tunnels. Die Entwickelung des Oberbaues. Die Versuche mit 
“ ganz eisernem Oberbau. Die Holzschwellen ihre Impräg- 
'nirung; Tränkungssystem Polifka-Illeck; Dexelbohrmaschine 
Rönay ; Dexelmaschine Polifka-Illeck; Maschinenfabrik 
„Nicholson“, 


Der Charakter der Ungarischen Eisenbahnen — soweit 
deren Trassenführung in Betracht kommt — entspricht in 
seinen allgemeinen Zügen selbstverständlich der Oberflächen- 
‚gestaltung und der Bewässerung des Landes. In den ausge- 
dehnten Tiefebenen, die sich in ihren höchsten Punkten nur 
100 bis 140 m über das Niveau des Meeres erheben und deren 
'Flächenausdehnung nahezu drei Viertheile des ganzen Landes 
beträgt, sind Lageplan und Längenprofil der Bahnen sehr ein- 
fach: lange gerade Strecken, Bögen mit grossen Halbmesserr, 
schwache Neigungen. Das Bild ändert sich sofort, wenn wir 
‘ die Bahnen betrachten, welche in das Ungarische Erzgebirge, 
auf die Höhe der Karpathen oder in und über die Transsylva- 
"nischen Alpen führen. Der Gebirgscharakter dieser Bahnen 
tritt in der Trassenführung scharf hervor; hier finden sich 
"Steigungen bis zu 25 %/o, Krümmungshalbmesser bis herab zu 


189 'm, auf der Strecke Oravicza-Arina selbst zu 114 m, ausge- 
denn Rutschflächen, deren Bekämpfung bedeutende Schwie- 
rigkeiten verursachte, grossartige Wasserschutzbauten und 
Wasserversorgungsanlagen, je nachdem di» Bahn durch enge 
Flussthäler oder über kalıle wasserlose Hochflächen führt. 
Dabei wäre als besondere Eigenthümlichkeit der Mehrzahl der 
Ungarischen Gebirgsbahnen zu erwähnen, dass sie im Lande 
selbst lediglich aus einer Zufahrtsrampe bestehen, indem sie 
mit dem höchsten Punkte auch zugleich die Landesgrenze er- 
reichen; nur die Linie Karlstadt-Fiume überschreitet durchaus 
auf Ungarischem Gebiete die Dinarischen Alpen. 


Ungefähr die Hälfte der gesammten Streckenlänge der 
Ungarischen Bahnen liegt in horizontaler Linie, ungefähr ein 
Drittel der Strecken hat eine Steigung bis zu 5 Yo; die Stei- 
gung von 25 %90 findet sich auf annähernd 100 km Gesammt- 
länge. Die Länge der geraden Strecken beträgt 75 $ der ge- 
sammten Streckenlänge; die Summe aller Strecken mit einem 
Halbmesser, der kleiner ist als 300 m, erreicht kaum 350 km. 
Ursprünglich eingeleisig erbaut, sind es die Eisenbahnen Un- 
garns auch heute noch zum überwiegenden Theile. Zwei- 
geleisig sind nur besonders wichtige Hauptverkehrsadern wie: 


Marchegg-Budapest-Miskolez- Mihäly-Landesgrenze, Budapest 
(Westbahnhof) - Kelenföld, Budapest-Ozegl&d und } Ujszäsz- 
| Szolnok-Szajol. 
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Die Hauptthätigkeit auf dem Gebiete des Eisenbahn- 
baues in Ungarn fällt in jene Zeit, in welcher das System des 
Erdbaues, als dessen markantes Vorbild die Brennerbahn er- 
scheint, bereits das System des Steinbaues, das uns die 
Semmeringbahn so anschaulich repräsentirt, in den Hintergrund 
gedrängt hatte. So kam es, dass der Erdbau bei der Anlage 
der Ungarischen Bahnen ausgedehnte Verwendung fand; hohe 
Dämme sind auf einzelnen Ungarischen Linien nicht selten, 
wogegen grössere Thalüberbrückungen (Viadukte) mit Stein- 
pfeilern und Eisenkonstruktion verhältnissmässig nicht häufig 
vorkommen; bedeutendere Bauten dieser Art finden sich auf 
der Strecke Oravicza-Anina, auf der Bahn von Munkäcs in die 
Beskiden, auf der Marmaroser Grenzbahn und auf den Linien 
der Südbahn. Zu den grösseren und interessanteren Objekten 
dieser Art gehört der Mattersdorfer Viadukt auf der schon 
im Jahre 1847 eröffneten Linie Wiener-Neustadt - Oedenburg; 
er besitzt 20 gewölbte Oeffnungen und eine Gesammtweite von 
214,46 m bei nicht unbeträchtlicher Höhe. Der Brückenbau 
hat bei den Eisenbahnen Ungarns im allgemeinen dieselben 
Entwickelungsphasen durchlaufen, wie bei den Eisenbahnen 
Oesterreichs und seiner Nachbarstaaten; anfangs waren die 


Eisenbahnbrücken selbst auf Hauptlinien durchwegs aus Holz; ! 


doch treten schon im Jahre 1851 vereinzelt eiserne Brücken- 
konstruktionen auf; später ging man durchwegs zur Eisen- 
konstruktion über. Auf den Lokalbahnen findet dagegen 
das Holz noch überwiegend Anwendung, wie dies bei dem 
grossen Reichthum des Landes an diesem Stoffe ‘wohl er- 
klärlich ist. 

Von den bedeutenderen Eisenbahnbrücken sind zu er- 
wähnen: jene über die Donau bei Pressburg, Gran, Budapest, 
Neusatz; über die Theiss bei Kirälyhäza, 'Csap, Tokaj, Tisza- 
füred, Kis-Körös, Szolnok, Algyö und Szegedin; über die Drau 
bei Zub und Eszek, a die Save bei Agram, Jasenovac, 
Brod und Semlin. Von diesen Brücken, deren Konstruktionen 
durch nett ausgeführte Modelle und Zeichnungen veranschau- 
licht werden, besitzen die Theissbrücke bei Algyö und die 
Donaubrücke bei Gran — jene mit 100 m, diese mit 117 m 
Spannweite — die grössten Brückenöffnungen. Die Brücke 
bei Gran, welche im vergangenen Jahre eröffnet wurde und 
zu den jüngsten und bedeutendsten Schöpfungen dieser Art 
zählt, hat eine Gesammtweite von 494 m; sie ruht auf vier 
mächtigen Strompfeilern, einem Landpfeiler an der Graner 
Seite und einem Endwiderlager, sodass sich also die Gesammt- 
weite auf 5 Oeffnungen vertheilt, von welchen die seitlichen 
je 81,5 m, die daran schliessenden je 100 m Lichtweite haben, 
während die mittlere Oeffnung — wie schon erwähnt — eine 
solche von 117 m aufweist. Die Unterkante der Eisen- 
konstruktion liegt in der Brückenmitte auf 50 m Länge um 
6,9 m höher, als der bisher bekannte höchste Wasserstand im 
Jahre 1876; für die Durchfahrt der Schiffe durch die mittlere 
Oeffnung besteht eine Lichthöhe von 14,12 m über dem Null- 
punkte. Bei den übrigen grossen Eisenbahnbrücken misst die 
grösste Oeffnung 93 m. Die Eisenkonstruktionen werden in 
neuerer Zeit nur von einheimischen Fabriken geliefert; zu 
den hervorragendsten derselben gehört die Brückenbauanstalt 
der Maschinenfabrik der Königlich Ungarischen Staatsbahnen, 
aus welcher auch die Konstruktion der Graner Brücke stammt, 
Schliesslich sei noch an dieser Stelle auf das grosse Dampf- 
trajekt aufmerksam gemacht, welches zwischen: Erdöd und 
Dälya — an Stelle einer festen Brücke — den Risenbahnver- 
kehr über die Donau vermittelt. 


Es ist in dem allgemeinen Charakter der Ungärischen 
Eisenbahnen begründet, dass die Zahl der Tunnels eine ge- 
ringe ist und Tunnels von bedeutender Länge überhaupt nicht 
vorkommen. Auf den Strecken der Ungarischen: Staatseisen- 
bahnen gibt es 76 Tunnels in der Gesammtlänge von 30 km, 
auf den Strecken der Südbahn existirt ein einziger 369 m 
langer Tunnel und die Linie Kaschau-Oderberg zählt 5 Tün- 
nels von zusammen 2236 m Länge. Die beiden Tängsten Tun- 
nels sind der Tömöstunnel auf der Linie Grosswardein-Predeal 


liegt nur 30 m unter der Erdoberfläche. 


von 937 m Länge und der Kupjäktunnel auf der Linie Karl- 
stadt-Finme von 1%5 m Länge. Bemerkenswerth wegen der 
Schwierigkeiten, die sich seinem Baue entgegenstellten, ist der 
Ratkonyatunnel, welcher im Zuge der Linie Temesvar- 
Orsova die Wasserscheide zwischen dem Temes- und dem 
Csernaflusse — beide Nebeunflüsse der Donau — unterführt; er 
ist 894,4 m lang, liegt in gerader Linie und steigt mit 1;67 %Yoo 
zum Scheitelpunkte (461 m ü. d. M.), um sich dann wieder mit 
9,15 %/oo und weiterhin mit 20% zu senken; das Tunnelgewölbe 
Das durchfahrene 
Gebirge ist der Hauptmasse nach blauer Tegel; die Wasser- 
zuflüsse waren ausserordentlich starke, die Druckäusserungen 
des angeschnittenen Gebirges sehr intensive Der Ratkonya- 
tunnel gehört zu den wasserreichsten Tunnels, die bis jetzt 
ausgeführt. wurden. Auch die Anlage der 300 m langen und 
bis 12 m tiefen Voreinschnitte war wegen des sumpfigen 
Terrains und der bedeutenden Wasserzuflüsse sehr schwierig. 
Die Bauzeit des Tunnels, bei dessen Herstellung das Englische 
System mit geringen, durch die Verhältnisse gebotenen Abän- 
derungen zur Anwendung kam, betrug nur 2 Jahre 9 Monate, 
war also im Hinblick auf die zu bewältigenden grossen 
Schwierigkeiten ziemlich kurz. 


Die Ungarischen Haupt- und Lokalbahnen sind fast aus- 
nahmslos mit der Spurweite von 1,435 m erbaut; die Schmal- 
spur hat bisher nur vereinzelt Anwendung gefunden; es finden 
sich eben in Ungarn seltener jene Verhältnisse, unter denen 
die Vortheile der schmalen Spur gegenüber ihren Nachtheilen 
im Vergleiche zur normalen Spur kräftig hervortreten. 


In allen Theilen vollständig, dabei übersichtlich geordnet, 


bietet die umfangreiche Zusammenstellung von Modellen in ° 


Naturgrösse, welche die Entwickelung des Oberbaues in Ungarn 


veranschaulicht, ein äusserst anregendes Bild, das durch die 


in Schrift und Zeichnungen mitgetheilten Daten über Ober- 
baumaterialien und Bahnerhaltung — wie solche die Unga- 
rischen Staatsbahnen und die Südbahn exponiren — in Bezug 
auf den gegenwärtigen Stand des Eisenbahnoberbaues eine 


treffliche und willkommene Ergänzung erfährt; in dieser Be- 


ziehung verdienen ferner die von der Raab-Oedenburg-Eben- 
furter Bahn ausgestellten Zerreissproben mit Eisen- und Stahl- 
material erwähnt zu werden; auch einzelne Privataussteller 
haben sich mit mehr oder weniger interessanten „Oberbau- 
gegenständen“ eingefunden; wir werden ihrer im weiteren 
nach Thunlichkeit gedenken. 

Wie in allen Ländern, in denen mit dem Bau von Eisen- 
bahnen frühzeitig begonnen wurde, so nimmt auch in Ungarn 
die Geschichte des Eisenbahnoberbaues ihren Anfang mit dem 
System der Flachschiene auf hölzerner Langschwelle Die 
Flachschiene der Pferdebahn von Pressburg nach Tyrnäu (er- 


öffnet im Jahre 1840 bis 1848) war 50 mm breit und 13 mm 
Schon auf der 


hoch; sie fand in Ungarn keine Nachfolger. 
ersten Lokomotiveisenbahn, auf der Strecke Pest-Waitzen (1846) 
finden wir die breitfüssige Schiene auf hölzernen Quer- 
schwellen, also jenes Oberbausystem, das bis heute noch das 
allein herrschende geblieben ist; freilich bietet es im Detail 
manche scharfe Abweichung: di Schiene ist breit, niedrig, 
mit dickem Stege, ihre kleine, „untersetzte“ a: verräth 
ganz deutlich ihre Abstammung aus der Flachschiene; der 
Fuss ist 119 mm breit, der Steg 22 mm stark, der Kopf 56 mm 
dick, die Höhe beträgt nur 99 mm; die Schiene wiegt pro Meter 
19 KE und ist 5,631 m lang; die Enden der Schienen sind auf 
den Querschwellen fest gelagert, zeigen jedoch, noch ‚keine 
weitere gegenseitige Verbindung, 

Langsam aber stetig entwickelt sich das Schienenprofil. 
Die Schiene wird höher, schlanker und schwerer; in den fünf- 
ziger Jahren variirt die Schienenhöhe zwischen 108 und 125 mm, 
die Füssbreite zwischen 104 und 118mm, die Stegdicke zwischen 
14 und 22 mm, die Kopfbreite zwischen 56 und 63 mm, das Ge- 
wicht zwischen 32 ünd 37 kg für I m, die Länge zwischen 5,69 
und 7,58 m; auch ‚die Laschönyöfbindung ‚ deren Anwendung 


Die Ausstellung zo} Madenz | 
"und Zeichnungen der Tunnelprofile: 


ee 
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uns zum ersten Male im Jahre 1848 vor Augen tritt, vervoll- 
kommnet sich verhältnissmässig ziemlich rasch; die primi- 
tiven rechteckigen Laschen der ersten derartigen Anordnung 
sind schon nach wenigen Jahren durch Flachlaschen verdrängt, 
die sich dem Sehienenprofile thunlich anzuschmiegen suchen, 
Ebenso tritt zu jener Zeit an Stelle des festen Stosses auch 
schon der schwebende Stoss, der sich freilich nur langsam 
Eingang verschafft. Das Jahr 1869 ist für die Entwickelung 
des Eisenbahnoberbaues von hervorragender Bedeutung; es er- 
scheint die Vorläuferin der Stahlschiene; die Stahlkopfschiene; 


doch schon im nächsten Jahre (1870) tritt erstere selbst in | 


den Wettbewerb ein und erobert sich auch in kurzer Zeit voll- 
ständig das Gebiet der Ungarischen Eisenbahnen. Die ersten 
Stahlschienen waren 37,2 kg pro Meter schwer und 8m lang; bei 
einer Höhe von 125 mm hatten sie eine Fussbreite von 105 mm 
und eine Stegdicke von 15.mm; die weitere Ausgestaltung er- 
folgt in ganz ähnlicher Weise wie in Oesterreich; die Schiene 
wird entsprechend den erhöhten Anforderungen des Verkehres 


immer kräftiger und schwerer; auf den Ungarischen Staats- | 


bahnen, und zwar Speziell auf deren stark befahrenen Haupt- 
linien, liegen gegenwärtig Martin-Stahlschienen von 42,8kg pro 
Meter und von 12 m Länge mit einem Profile, das bei 139 mm 


und eine Stegdicke von 17 mm aufweist. 
freilich auch leichtere Schienen von 30 und 37,2 kg pro Meter; 
vielfach sind es ältere Erzeugnisse, vielfach aber beginnt man 
auch die Schienenprofile zu individuali>iren, sie mehr oder 
weniger der Grösse des Verkehres anzupassen. Es findet 
dieser Vorgang namentlich bei Sekundärbahnen statt, bei deren 
Bau die Schablone weniger herrscht, als es sonst in anderen 
Ländern der Fall ist. 
normalspurigen Bahnen schwankt zwischen 17,48 und 25,3 kg, 
während die Schienen der schmalspurigen Bahnen 10,9 bis 
15,4kg pro Meter wiegen. Wie es bei den industriellen Verhält- 
nissen Ungarns selbstverständlich ist, wurden die Schienen in 
den ersten Eisenbahnjahren und auch noch in den vierziger 
Jahren aus dem Auslande beschafft; zu Anfang der fünfziger 
Jahre begann man aber auch in Ungarn selbst mit der 
Fabrikation der Schienen; dieser Industriezweig nahm rasch 
einen sehr erfreulichen Aufschwung, so dass nun schon seit 
nahezu einem Dezennium die heimischen Fabriken den ge- 
sammten Schienenbedarf zu befriedigen vermögen. Auch die 


| Anlage, die manche wichtige Neuerungen aufweist, 
Höhe eine Fussbreite von 120 mm, eine Kopfbreite von 70mm | 


Daneben finden sich | 


Das Gewieht der Schienen auf den 


Laschen — fast ausnahmslos Winkellaschen — und das ge- 


sammte Kleineisenzeug sind heimische Erzeugnisse. 


_ Bei den mächtigen Waldbeständen Ungarns ist es ganz 
selbstverständlich, dass sich die hölzerne Querschwelle bis 
heute uneingeschränkt behauptet hat und die Eisenschwelle, 
die zum ersten Male im Jahre 1876 auftauchte, nur auf kurze 

Versuchsstrecken verwiesen blieb. Von den angewandten 
Systemen des ganz eisernen Oberbaues sind zu erwähnen: das 
dreitheilige Langschwellensystem De Serres & Battig und das 
zweitheilige Langschwellensystem Haarmann, welche beide auf 
einzelnen Strecken der Linien Temesvar-Orsova und Oravicza- 
Anina, sowie im Budapester Westbahnhofe verlegt sind; ferner 
das Querschwellensystem Banovits, das auf einigen Ten der 
Ungarischen Staatsbahnen Verwendung fand. Der grösste 
Theil aller Holzschwellen — etwa 86 $ — ist aus Eichenholz, 
_ das Ungarns Wälder in so reichem Ausmaasse liefern. In 
neuerer Zeit findet auch die Buchenschwelle immer mehr Ein- 
gang, während Schwellen aus Tannenrholz nur sporadisch — 
ihre Zahl erreicht im ganzen vielleicht 0,5% aller Schwellen — 
verlegt werden. Die Buchenschwellen gelangen nur imprägnirt 
zur Anwendung. Die Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
_ haben im Jahre 1884 das System der Imprägnirung in eigener 
Regie: eingeführt und successive 3 grosse Imprägniranstalten 
eingerichtet::eine permanente Anstalt in Grosswardein und je 
eine ambulante in Süd- und Oberungarn. Die Leistungsfähig- 
keit dieser Stationen ist dem 7 ahresbedarfe von rund 900.000 
j Schwellen angepasst. Bis zum Jahre, 1895: wurden. die Buchen- 
schwellen ausschliesslich mit Zinkchlorid getränkt; gegen- 
wärtig steht aber auch das Imprägnirverfahren Polifka- 


 splinten verkeilt. 


Illecek mit Buchenholzkohlen - Theeröl und Kreosot in An- 
wendung. Bei dieser Tränkungsmethode wird das Theeröl mit 
40% Kreosot gemengt und ein Theil fertiger konzentrirter 
Imprägnirstoff mit 19 Theilen Wasser verdünnt, sodass eine 


ı 5%-Emulsion entsteht, die mit grösster Leichtigkeit, genau 


so wie Wasser, in die vorher gedämpften und evyacuirten 
Schwellen unter 8-10 Atm. Ueberdruck eindringt. Das ganze 
Verfahren, sowie auch der Imprägnirapparat ist völlig iden- 
tisch mit jenem der Zinkchloridtränkung, sodass nach Belieben 
mit dem einen oder dem anderen Imprägnirstoff, und zwar 
ohne Beeinträchtigung der quantitativen Leistung, gearbeitet 
werden kann. In diesem Umstande liegt ein die Anwendung 
des neuen Imprägnirverfahrens sehr begünstigender Vortheil, 
denn bei den anderen Methoden ist der Uebergang von der 
Tränkung mit Zinkchlorid zu jener mit Theeröl mit erheb- 
lichen Umstaltungskosten der Einrichtung verbunden. 


Die Imprägnirapparate sind transportabel eingerichtet, 
sodass die Aufstellung derselben, die vortheilhaft in der Nähe 
des materialliefernden Waldes erfolgt, nicht an eine im Ver- 
laufe der Zeit unvortheilhaft gewordene Position gebunden 
ist. Eine ausführliche Beschreibung der höchst originellen 
erscheint 
an dieser Stelle nicht angezeigt, da die Einzelheiten einer 
solchen Einrichtung doch füglich nur den Spezialisten näher 
interessiren.. Um aber die grosse Leistungsfähigkeit des 
Systems Polifka-Illeck darzuthun, sei erwähnt, dass mit dem 
fraglichen Apparate in 24 Stunden 1672 Schwellen von 2,5 m 
oder 2,7” m Länge imprägnirt werden köunen, sodass man 
unter allen Umständen auf eine jährliche Leistung von 
250000 Stück zählen darf, wobei als Betriebsdauer die Zeit 
vom 1. April bis 1. November in Betracht gezogen ist. Die 
Durchführungskosten der Imprägnirung in eigener Regie 
stellen sich«bei einer jährlichen Leistung von 250000 Normal- 
oder Goliathschwellen und bei der Annahme, dass die Kosten 
des maschinellen Apparates in der Höhe von 60000 fl. in 
20 Jahren zu. amortisiren sind, auf 27 kr. für eine Normal- 
schwelle.: Nach den bisher üblichen Tränkungsmethoden ver- 
ursacht die Imprägnirung einer solchen Schwelle mit Theeröl 
im günstigsten Falle eine Ausgabe von 70 kr,; gewöhnlich 
stellen sich jedoch die Kosten nicht unwesentlich höher. 

Ausser den Plänen der Imprägniranstalten der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen führt die Millenniumsausstellung 
noch ein anderes einschlägiges Betriebsobjekt vor Augen: 
die Dexelbohrmaschine mit Motorbetrieb ‚Syatem Rönay. Bei 
den Ungarischen Bahnen werden die Schwellen an beiden 
Enden mit Bohrlöchern versehen und diese sodann mit Holz- 
Für die Herstellung der Bohrlöcher mit 
Handbohrmaschinen. wurden bisher im Akkord 4 kr. pro 
Schwelle bezahlt; die Dexelkosten stellten sich auf 1,5 kr. Bei 
einer jährlichen Verarbeitung von 250000 Schwellen erreicht 
diese Ausgabe eine bedeutende Höhe; überdies fehlte es zu- 
meist an den erforderlichen Arbeitskräften. Mit der Maschine 
von« Rönay, welche beide Arbeiten gleichzeitig vollführt, 
können in einer Stunde mit gewöhnlichen Taglöhnern nach 
kurzer Uebungszeit 110 Schwellen gebohrt und gedexelt 
werden, wobei sich die Kosten beider Prozeduren sammt dem 
Verkeilen auf.2 kr. und bei Berücksichtigung der Amortisation 
der Maschinen auf 3 kr. belaufen. Die Ersparniss, welche 
durch Anwendung dieser Maschine erreicht wird, ist also ge- 
wiss nicht zu unterschätzen. Uebrigens baut die in Budapest 
bestehende Maschinenfabrik - Aktiengesellschaft „Nicholson“, 
welche das ausschliessliche Recht zur Lieferung von Impräg- 
niranstalten und Dexelmaschinen nach dem System Polif ka- 
Illeck erworben hat, auch Dexelmaschinen ohne Bohrapparat 
mit Motorbetrieb., Eine Maschine dieser Art kann täglich 
ohne besondere Anstrengung 1500 Stück Schwellen dexeln; 
die Dexelkosten stellen sich auf 1,25—1,50 kr. pro Schwelle. 
Durch Beigabe besonderer Hobelwellen lassen sich mit der- 
selben Maschine verschiedene Dexelflächen herstellen — eine 
Eigenschaft, welche auch die Dexelbohrmaschine Rönay’s 
besitzt. 
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Entwickelung der dem Schweizerischen Eisenbahnverband angehörenden Bahnen 
in den ‚Jahren 1883 bis 1895. 


Aus der durch den Schweizerischen Eisenbahnverband 
für die Landesausstellung in Genf zusammengestellten Ueber- 
sicht ‚über die Entwickelung der ihm angehörenden Bahnen 
entnehmen wir folgendes: { 

Die Grundprinzipien der Organisation des Schweize- 
rischen Eisenbahnverbandes wurden am 15. August 1863 in 
einem Reglement festgestellt. Heute besteht derselbe aus fol- 
genden Verwaltungen: Jura-Simplonbahn (J. S.), Schweizerische 
Nordostbahn (N. OÖ. B.), Schweizerische Centralbahn (S. C. B.), 
Vereinigte Schweizerbahnen (V. S. B.), Gotthardbahn (G. B.), 
Neuenburger Jurabahn (J. N.), Schweizerische Seethalbahn 
(S.T.B.), Schweizerische Südostbahn (S.O.B.), Emmenthalbahn 
(E. B.), Langenthal-Hutwilbahn (L. H. B.), Tössthalbahn (T. T. B.). 

Der Zweck des Verbandes besteht darin, den Betrieb des 
Schweizerischen Eisenbahnnetzes im allgemeinen und den 
direkten Personen- und Güterverkehr im besonderen möglichst 
zu vervollkommnen, die gemeinschaftlichen Interessen der be- 
theiligten Bahnen nach Kräften zu wahren und freundschaft- 
liche Beziehungen unter denselben zu fördern. 

Der Verband versammelt sich in Verbandskonferenzen, 
bei denen jede demselben angehörende Verwaltung sich durch 
Mitglieder der Direktion oder durch höhere Beamte vertreten 
lässt. Eine der Gesellschaften wird jeweilen tür 1 Jahr als 
Präsidialverwaltung gewählt. 

Behufs eingehenden Studiums aller Fragen wurden noch 
Spezialkonferenzen bezw. Spezialkommissionen geschaffen: 

1. Die Konferenzen der Betriebskontrole zur Vorbereitung 
aller Fragen, welche das Abrechnungswesen in den direkten 
Verkehren betreffen. 

2. Die Reklamationskonferenzen behufs möglichster Be- 
förderung derjenigen Reklamationsangelegenheiten aus dem 
direkten Verkehr, welche nicht von einer einzelnen Bahnver- 
waltung erledigt werden können. 

3. Die Technikerkommission mit der Aufgabe alle be- 
deutenderen Fortschritte der Eisenbahntechnik innerhalb und 
ausserhalb der Schweiz wahrzunehmen und dieselben sowohl 
im allgemeinen als auch hinsichtlich ihrer Anwendung im 
Schweizerischen Eisenbahnwesen im besonderen zu prüfen und 
darüber Bericht zu erstatten, technische Fragen des Eisen- 
bahnbaues und des Betriebes zu begutachten und Verein- 
barungen über einheitliche Grundsätze und Konstruktionen im 
Bau und Betrieb der Schweizerischen Eisenbahnen zu ent- 
werfen. Die Technikerkommission zerfällt in drei verschiedene 
Sektionen, die «»bahntechnische, die maschinentechnische und 
die betriebstechnische Sektion mit je einem aus ihrem Kreise 
selbst gewählten Vorstand an der Spitze. Sie hat einen von 
dem Eisenbahnverband auf die Dauer von 3 Jahren gewählten 
Präsidenten, der mit den Sektionsvorständen den Kommissions- 
vorstand bildet, welcher vom Präsidenten nach Bedürfniss zu 
besonderen Vorstandssitzungen versammelt wird. 

4. Die Direktorialkommission für technische Angelegen- 
heiten ist mit der Aufgabe betraut, technische Fragen des 
Eisenbahnbaues und des Betriebes vorzubereiten oder zu er- 
ledigen. Sie besteht aus Mitgliedern der Direktionen und wird 
von der Präsidialverwaltung geleitet. Ihr fällt auch die Auf- 
gabe zu, die von der Technikerkommission zu behandelnden 
Geschäfte zu bezeichnen und die von der letzteren vorbereiteten 
Geschäfte weiter zu behandeln. 

5. Die Personentarif-Kommission und 6. die Gütertarif- 
Kommission, welche mit der Vorbereitung oder Erledigung der 
auf das Personen- und das Gütertarifwesen bezüglichen Fragen 
betraut sind. In diese Kommissionen ordnet jede Verwaltung 
eine Vertretung (Direktionsmitglieder oder Oberbeamte) ab. 

Ein wesentlicher Theil der Arbeiten dieser Kommissionen 
und des Eisenbahnverbandes ist der Vereinheitlichung des Be- 
triebes in den verschiedenen Dienstzweigen gewidmet. Als 
solche Arbeiten sind anzuführen: 

1. Aufstellung einheitlicher Reglements und Bestim- 
mungen rechtlicher und kommerzieller Natur, wie das Transport- 
reglement der Schweizerischen Bahnen, Tarifbestimmungen, 
Waarenklassifikation usw. 

2. Aufstellung einheitlicher Vorschriften und Reglements 
betriebstechnischer Natur über Fahr-, Rangir-, Signal- und 
Telegraphendienst, über Aufnahme in den Eisenbahndienst, 
über Konstruktion, Beschaffenheit und Behandlung der Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterwagen für den Uebergang im direkten 
Schweizerischen Verkehr, über Beheizung der Eisenbahnwagen 
mit Dampf, über Gebrauch und Unterhalt der Luftbremse, 
über das Ein- und Ausladen von Gütern, betreffend die Beleh- 
rung und die periodische Prüfung des Betriebspersonals, allge- 
meines Dienstreglement für Lokomotivführer und Heizer der 
Schweizerischen Normalbahnen und allgemeine Dienstvor- 
schriften für die Wagenvisiteure. Die Vereinheitlichung wei- 
terer Reglements ist im Gange. 


Em 


3. Die Aufstellung einheitlicher Konstruktionen für den 


Oberbau (Schienen und deren Befestigungsmittel) und für das 
Rollmaterial. 


4. Die Aufstellung einheitlicher Bedingnisshefte für die 
Lieferung von Oberbaumaterialien und Rollmaterial, in welchen 
speziell die Materialqualitäten der einzelnen Bestandtheile und 
die mit denselben vorzunehmenden Festigkeitsproben genau 
vorgeschrieben sind. 


5. Einheitliche Bezeichnung der Geleisanlagen auf Bahn- 
höfen, der Lokomotivgattungen, sowie der Personen-, Gepäck- 
und Güterwagen, einheitliche Anschläge in den Personenwagen 
und Vereinheitlichung der Dienstfahrpläne. 


Im weiteren hat sich der Schweizerische Eisenbahnverband 
zu dem Schweizerischen Wagenverband mit besonderer Ge- 
schäftsführung konstituirt, welchem auch andere Bahnen bei- 
treten können. Derselbe bezweckt die freie Verfügung über 
sämmtliche den Wagen-Verbandsverwaltungen. angehörigen 
Güterwagen. Die Wagenvertheilung wird, nach Weisung eines 
Oberrepartiteurs, durch sechs je einem Repartitionsbezirke 
vorstehenden Repartiteuren besorgt. Hierbei wird über alle 
in den Verband einbezogenen Güterwagen frei verfügt, wie 
wenn sie nur einer einzigen Verwaltung angehören würden. 


Ueber die Entwickelung der Bahnen in den Jahren 1883 
bis 1895 ist folgendes anzuführen: 


Das Baukonto beträgt bei den fünf grossen Bahnen 


Jahr J.8. |N. 0. B.| 8. c.B.|v.s.B| G.B. | Toast 


1883 
1895 


| 
260791200] 181554500) 124781400) 77589600 | 216387700| 861104400 
303616500) 228417900) 137580900| 85592000 | 244523000| 999730300 


Hierbei sind die von den Hauptbahnen betriebenen Ge- 
meinschaftsstrecken bezw. Nebenlinien inbegriffen, ebenso in 
den nachfolgenden Zahlenangaben. 


Bei den sechs kleinen Bahnen betragen die Baukonti: 


Jahr, I.N. 8. T, B. 8.0. B.| E.B. . H.B.T. T. B.) Total 


Tess — | 3767600 |4696600| — 6961800 | 15426000 
1895 | 8283500| 4832500, 12558000 | 5066500 | 3395000| 6977000 | 41112500 


Es resultirt somit für die durch den Schweizerischen 
Eisenbahnverband betriebenen Bahnen zusammengenommen 
eine Vermehrung des Baukapitals, abgesehen von den im Bau 
befindlichen Objekten, in den Jahren 1883 bis 1895 um 164 312400 
Francs oder 18,7%. Für im Bau befindliche Objekte wurde die 
Summe von 18623400 Frcs. verausgabt. j 


In den gleichen Zeitraum fällt die Eröffnung von 187,17 
Kilometer Bahnlinien im Betriebe der Jura-Simplonbahn, von 


82,74 km im Betriebe der Nordostbahn, von 29,73 km im Be- 


triebe der Neuenburger Jurabahnen, von 49,23 km der Seethal- 
bahn, von 28,21 km der Südostbahn und von 38,72km der Langen- 
thal-Huttwilbahn. 


In den gleichen Jahren wurde das zweite Geleise gelegt 
auf 25,54 km der Jura-Simplonbahn, auf 21,31 km der Nordost- 
bahn und auf 93,35 km der Gotthardbahn. 


Es fallen somit auf die Berichtsperiode die Eröffnung 
von 415,50 km neuer Bahnen, sowie von 140,20 km zweites Ge- 
leise im Betriebe der Verbandsbahnen. 


Im Bau befanden sich Ende 1895: 5,01 km zweite Spur 


bei der Jura-Simplonbahn, 36,94 km neue Linien und 17,39 km - 


zweite Spur bei der Nordostbahn, 81,16 km zweite Spur bei der 
Centralbahn und 32,70 km neue Linien bei der Gotthardbahn. 
Total 69,64 km neue Linien und 53,56 km zweite Spur, wofür 
ein Kostenbetrag von rund 35 362000 Frcs. erwachsen wird. 


Die Bahnanlagen erfuhren in der Berichtsperiode 
bedeutende Verbesserungen. Zunächst wurden beim Oberbau 
zum grossen Theil die eisernen Schienen und hölzernen 


Schwellen durch stählerne Schienen und eiserne Schwellen er- 


setzt. Die Zahl der Schienenstösse wurde durch Beschaffung 
längerer Schienen (bis 12 m) reduzirt und die Schienenstösse 
wurden konstruktiv verbessert. Hierfür sind auch Probe- 
strecken, unter Verwendung verschiedener Befestigungsmittel 
angelegt worden. Eine weitere Verstärkung erhielt der Oberbau 
theils durch Verwendung schwerer Schienen (bei der Gotthard- 
bahn bis zu 48 kg für das Meter), theils durch Vermehrung 
der Schwellenzahl und Verbesserung des Schienenauflagers 
durch Unterlagsplatten. 27 
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Ueber den Stand der Bahnanlagen am 1. Januar 1883 und 31. Dezember 1895 gibt die nachfolgende Tabelle 


Aufschluss: 
Länge Geleislänge Geleislänge Betri 
Baulänge einspurig doppelspurig der Geleise mit Schienen | mit Schwellen Bmeber 
im ganzen aus Stahl aus Eisen | znB° 
Bahn a DR TE = 2 a ee 
1888 | 1895 | 1883 | 1895 | 1888 | 1888 | 1883 1896 | 1888 | 1806 | 1888 1ao5 | 18as | 1806 
Kilometer 

ARE 930,14 | 1077,20 809,70 | 921,53, 120,44 | 155,67 1208,02 |1413,24| 365,23 | 1006,80 | 12,93 511,20 977 1126 
N’O7B”. 650,83 | 735,52 | 574,99 | 638,04 75,84 97,48| 959,14 |1152,67 | 280,55 | 814,64 0,15 517,00 689 770 
S. C. B. 394,44 | 394,01 272,60 | 271,86 | 121,84) 122,15| 642,66 | 685,20 90,27 | 423,52 | 75,21 324,42 394 393 
V.8B. 303,62 | 300,11| 281,75 269,66 21,37 30,45 | 386,69 | 421,02 89,88 | 244,79 2,48 64,99 314 310 
GB. . 240,44 | 240,44 | 240,44 | 145,53 — 94,91 | 309,92! 419,89| 225,10) 360,77 = 205,19 266 266 
JENR == 65,32 — 61,64 n— 3,68 — 79,58 — 61,14 = 11,94 — 68 
IS. DB: _- 49,23 —_ 46,79 = 2,44 — 57,14 — 5708| — 20,16 — 50 
S. O. B. 16,41 48,02 15,53 45,32 0,88 2,70 19,68 56,15 = 41,14 == 4,88 17 50 
Bien 41,24 38,22 39,03 35,96 221 2,26 45,64 44,68 21,05 29,20 — 5,58 46 43 
L.H.B.. _ 2 — 3872| - x —_ 42,9| — 2,59 — „2 = Al 
N Buer nle89,18 39,13 39,13 39,13 > = 46,99 47,82 22,18 33,12 = — 40 40 
zusammen [2616,25 |8 025,92 |2273,17 | 2514,18| 343,08| 511,74| 3618,74| 4419,98 | 1094,26 |3114,79| 90,77 |1665,36| 2743 3157 


Es haben demnach ın der Zeit vom 1. Januar 1883 bis 
31. Dezember 1895 zugenommen: 


die Baulänge . . um 409,67 km oder 15,7 % 


„ einspurigen Bahnen. . . „ 241,01 „ 2 10,06%,; 

„ doppelspurigen Bahnen . „ 168,66 „ BERAIDE, 

„_._Betriebslänge F „. 414,00 , Kopie, 
Von dem ÖOberbau waren versehen: 

1883 1895 

mit Stahlschienen . er 30,2 $ 70,5 & 

„. eisernen Schwellen . . . u 2,5 37,7 5 


ee: In 

Seit dem Jahre 1883 ist auch eine grosse Anzahl zum 
Theil sehr bedeutender Bahnhofumbauten und Stationserweite- 
rungen ausgeführt worden. Hervorzuheben sind: 

Bei der Jura-Simplonbahn: Lausanne mit 1300000 Fres. 
Umbaukosten, Biel mit 617 000 Frcs., Delsberg mit 340 000 Frcs,, 
Renens mit 9250000 Frcs., dann Vergrösserung der Werk- 
stätten in Biel, Yverdon und Freiburg im Betrage von 
525000 Frecs. 

Bei der Nordostbahn: Winterthur mit 3280000 Fres. 
Umbaukosten, Schaffhausen mit 3047000 Frcs., Romanshorn 
mit 645000 Frcs., Koblenz mit 299000 Frces. 

Bei der Centralbahn: Bern mit 3356700 Fres. Umbau- 
kosten, Olten mit 836500 F'res., Basel mit 501 200 Fres., Burg- 
dorf mit 307 900 Fres., Liestal mit 273 000 Frcs. 

Bei den Vereinigten Schweizerbahnen: Rapperswil mit 
. einem Kostenbetrage von 1100000 Fres. und Rorschach von 

500 000 F'rcs. 
Bei der Gotthardbahn: Chiasso mit 1500000 Frcs. Um- 


Die Zahl der Lokomotiven betrug: 


Jahr | I. 8. | N. 0. B.| S.C.B. | V.S.B. | G.B. | 
1883 . 175 150 | 97 | a. | 
1895 . 250 204 130 a alte 


Auf das Bahnbetriebskilometer kommen: 
1. Januar 1883 31. Dezember 1895 
0,204 Lokomotiven 0,263 Lokomotiven 
Auf eine Lokomotive fallen: 


1883 1895 
Zugkilometer E 28 270 26 420 
Reisendenzahl . ? 40 290 47 460 
Personenkilometer . 972430 1015 920 
Gütertonnenkilometer 700 090 783 070 


Die Anschaffungskosten für diese Lokomotiven be- 


baukosten, Brunnen mit 940 000 Frcs., Erstfeld mit 498 000 Fres,, 
Göschenen mit 433000 Frcs., Bellinzona mit 292000 Frcs,., 
ferner die Centralwerkstätte in Bellinzona im Kostenbetrage 
von 2166 000 Fres. 

Theils in Ausführung begriffen, theils im Projekt vor- 
liegend sind folgende Bahnhofumbauten: 

Bei der Nordostbahn: Zürich mit einem Kostenvoran- 
schlage von 20000000 Frcs. für den Umbau und 2800000 Frecs, 
für die Werkstättenverlegung, Oerlikon mit einem solchen 
von 1051000 Frcs. und Altstetten von 359 000 Fres, 

Bei der Centralbahn: Basel im Kostenbetrage von 
15550 000. Frcs. und Luzern von 8723000 Fres. 

Bei der Gotthardbahn: Arth -Goldau für .2000 000 Fres,, 
Biasca für 250000 Fres. und Altorf für 230 000 Fres. 

Bei der Neuenburger Jurabahn: Chaux de fonds für 
2500000 Fres. und Lorle für 1000 000 Frcs. 

Mit elektrischer Beleuchtung waren Ende 1895 versehen 
15 Bahnhöfe der Jura-Simplonbahn, 4 der Nordostbahn, 2 der 
Centralbahn, 2 der Vereinigten Schweizerbahnen und 7 Bahn- 
höfe der Gotthardbahn. 

Ferner wurde für Verstärkung eiserner Brücken und 
Erneuerung von solchen eine Summe von rund 2386 000 F'rcs, 
verwendet. 


Das Rollmaterial der Schweizerischen Verbands- 
bahnen wurde in der Berichtsperiode an Zahl wesentlich ver- 
mehrt. Auch wurden an dem neu beschafften Material wesent- 


| bahn in Yverdon, 253 Stück in der Schweizerischen 


liche technische Neuerungen eingeführt, 


IN Eu: 3 0. B.| E.B. L. H. B. 


TER B.| zusammen 
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16 6 12 6 4 6 830 
Davon wurden 19 Stück in der Hauptwerkstätte der 

Centralbahn in Olten, 1 Stück in derjenigen der Jura-Sim Rz 

oko- 

motivfabrik in Winterthur und 103 Stück im Ausland gebaut. 


Das Compoundlokomotiv- System fand in der Schweiz 
schnell Eingang. Bis Ende 1895 wurden von den Schweize- 
rischen Verbandsbahnen 89 Compoundlokomotiven beschafft 
und die Erwartungen, die an diese Neuerung geknüpft wurden, 
sind nicht enttäuscht worden. 


trugen: Bei der Neubeschaffung von Personenwagen war man 
1. Januar 1883 31. Dezember 1895 bestrebt, das neue Material möglichst bequem für das reisende 
32 846 400 Fres. 48 332 500 Frcs. Publikum auszustatten. 
Der Stand für 1883 und 1895 ist aus folgenden Tabellen ersichtlich: 
Anzahl der Personenwagen: 
Jahr | 3.8. |m. oO B.|8.C.B.|V.8.B. l@2 | IN |S..B.|8.0.B.| E.B. |L.H. BT. T. B.| zusammen 
512 541 | 205 201 197 | - | — | 16 | ER 11 1625 
650 578 293 219 219 50 24 38 14 ®5B 09 16 2110 
i Anzahl der Sitzplätze dieser Wagen: 
3.8. |9.0.8.|8.0.8.|v.8.8| 0.8 | N IS: T.B.|8.0.8.| E.B. |L.H. BT. T. B.| zusammen 
! 
22 998 22 715 11 399 9403 4 845 „7 | — | 762 | 693 | = 551 73 366 
31 575 24 250 15 607 10 738 8.006 2334 915 1 740 833 512 644 97 158 


Die Anschaffungskosten für diese Personenwagen be- 
trugen: 
R am ]. Januar 1883 am 31. Dezember 1895 
15 564400 F'rcs. 23 401400 Frcs. 


Auf jedes Bahnbetriebskilometer kommen: 
1. Januar 1883 31. Dezember 1895 


Personenwagen 0,592 0,668 
Sitzplätze 26,7 30,8 
Es kommen: 

auf einen bezw. auf einen 
Sitzplatz Personenwagen 
1883 1894 1883 1894 
Reisende . . . . 306 395 13 690 18 160 
Personenkilometer 7377 8464 330400 888671 


Von den seit dem 1. Januar 1883 neu beschafften 809 
Personenwagen wurden 757 Stück in der Schweiz und 52 Stück 
im Ausland gebaut. 

Beim Bau von neuen Gepäck- und Güterwagen wurde 
insbesondere auf die Erhöhung der Tragfähigkeit und, Ver- 
grösserung des Laderaumes Rücksicht genommen. 


| 


Der Bestand dieser Wagen in den Jahren 1883—1895 war: 


bei; Vernachlässigung. der aus Eisenbahnliquidationen ent- 
standenen Verluste und der amortisirten Posten, wie folgt; 


1883 | 1894 
Fres. Fres. 
Total- Anlagekapital im Jahres- | 
durchschnitt . Ne RER 1028010800 | 1097 160 100 
Total-Betriebseinnahmen . 73 008 600 101 902 100 
Total-Betriebsausgaben . . . -. 88502000 | 58 956 700 
Ueberschuss der Betriebseinnah- | 
men über die Betriebsausgaben 34 506.600 | 42 945 400 
Ueberschuss in Prozenten des | 
Total-Anlagekapitals . . . . | 3,357 3,914 


Als Einrichtungen für die Sicherheit des Reisens sind 
zunächst die Geschwindigkeitsmesser angeführt. 

Ende 1895 waren auf den Schweizerischen Bahnen 48 
solche in Gepäckwagen und 733 auf Lokomotiven angebracht. 
Somit sind, abzüglich der eigentlichen Rangirlokomotiven, 
91,7 2 sämmtlicher Betriebslokomotiven mit Geschwindigkeits- 
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u INDORBESNG BY. 8. B.. Go 

1883. . | 2615 | 2.587 1572 950 473 

1805 1°. 8A1d 2.902 1756 1229 1351 
Das Ladegewicht betrug in Tonnen: 

Jahr | J. 8. | No B|s.:coB|v.sB| @® 

1883 . | 25512 | 9841 | 16311 9662 5.228 

1895 . | 37635 | 33140 | 19627 | 13597 | 16500 


Die Anschaffungskosten dafür betrugen: 
am 1. Januar 1883 am 31. Dezember 1895 
33 289 200: F'res. 48 446600 Fres. 
Auf jedes Bahnbetriebskilometer kommen: 
1. Januar 1883 31. Dezember 1895 


Gepäck- und Güterwagen 3,05 3,52 
Ladegewicht in Tonnen . 31,61 39,72 
Es kommen: 
auf bezw. auf jeden 
jede Tonne Gepäck- und 
Ladegewicht Güterwagen 
1883 1894 1883 1894 
Gütertonnenkilometer. 4422 5054 45819 56739 


Von diesen seit 1883 neu beschafften. 4933 Gepäck- und 
Güterwagen wurden 2023 Stück in der Schweiz gebaut und 
2210 im Ausland. 

Der Bestand an Personal (Beamte, Angestellte 
und Arbeiter) hat sich in den Jahren 1883 bis 1895 von 15261 
auf 23531 vermehrt, somit um 542%, während die Bahnbe- 
triebslänge nur um 15,1 $ zugenommen hat. 

Auf jeden Beamten, Angestellten und Arbeiter fallen: 


Zug- Zahl der | Personen- |Gütertonnen- 
kilometer Reisenden kilometer kilometer 
Jahr) = 070 0 00 | 
ro ro ro pro pro Lo pro ITo 
ahr ag ahr | Tag | Jahr | Tag | Jahr ag 
; | 
1833, | 889 | 2,4 | 1539 .| 42 | 37162 | 101,8. 26754 | 73,83 
"1804 | 902 | 26 |.1710 | ar | 36610 100,8| 38210 | 773 


Der Vergleich der Verkehrsverhältnisse in den 
Jahren 1883 und 1894 ergibt folgendes, Resultat: 
Es haben zugenommen in den Jahren 1883/1894: 


die Zugkilometer . . um 55,6 $ 

„ Zahl der Reisenden ne 1615 ,, 

„ Personenkilometer WALABIaC, 

„ Gütertonnenkilometer „ 53,3 „ 

„. Bahnbetriebslänge. . „ 112 ,„ 

Auf 1 Bahnbetriebskilometer fallen: 
| - | 2 Personen- |Gütertonnen- 

Jahr Tee Reisende | lameter kildneise 
1883 | 4825 | 8355 | 201.650 145 174 
| 0 | 11 | 89014 200109 


Auf jedes Zugkilometer kommen in den Jahren 1883 und 

1894 je 41,79 bezw. 88,46 Personenkilometer und 30,09 bezw. 

29,64 Gütertonnenkilometer und es hat in den 
jeder Reisende 24,13 bezw. 21,40 km zurückgelegt. 

.. Das Verhältniss der Betriebsüberschüsse zum 

Total-Anlagekapital, einschliesslich Subventionen, ergibt sich, 


gleichen Jahren | 


I.N. 18. T, B. |S. EEE man. BIT. T, B.| Zusammen 
et re 
PA | el a6 65 19 | 96 be 
106 8° 37 104 60 6 | nur 
IN. Is. T.B|& OB EB. LH B.|T. T. B.| kammer 
ee | u h.ülsa 650 &- | 956 | 86712 
942 oO, 4m 11397 | m 956 125.387 


messern versehen. 
407 300 Fres. 

Ausserdem sind auf einzelnen Strecken Kontaktapparate 
zur Kontrole der Geschwindigkeit der Züge angebracht. 

Als zweite Sicherheitsmaassregel ist die Einführung der 
Westinghouse-Bremse zu verzeichnen. Diese wurde 
nacb mehrfachen Versuchen mit verschiedenen Bremssystermen 
als einheitliche Bremse: für die Schweizerischen Normalbahnen 
bezeichnet. 

Ende 1895 waren mit der kompletten Westinghouse- 
Bremse ausgerüstet 75,8 $ der Lokomotiven, 83,5 $ der Per- 
sonenwagen, 77,9 2 der Gepäckwageu und 9 $ der Güterwagen 
der Schweizerischen Verbandswagen. Ausserdem sind mit der 
Luftleitung; versehen 4,6 $ der Personenwagen, 3,8 $ der Ge- 
päckwagen und 0,9% der Güterwagen. 

Die Kosten für die Einführung der kontinuirlichen 
Bremsen setzen sich zusammen aus 524100 Fres. der in Betrieb 
gewesenen und. wieder aufgegebenen Systeme und 3889 600 
Francs- der. Westinghouse-Bremse. 

Ausserdem sind noch 1181 Personenwagen mit Noth- 
bremseinrichtungen versehen, wofür 102100 Frcs, verausgabt 
wurden. 

Seit 1883 hat besonders auch die Centralisation 
und Verriegelung von Weichen und Signalen 
auf Stationen an, Ausdehnung gewonnen. Während im Jahre 
1883 blos 20 Stationen und 4 Abzweigungen von Linien auf 
offener Bahn mit diesen Sicherungsanlagen. versehen waren, 
bestehen solche Ende 1895 auf 261 Stationen und 8 Linienab- 
zweigungen der Schweizerischen Verbandsbahnen. Die Ge- 
sammtkosten derselben belaufen sich auf 3:406.000 Ercs. 

Auch. die Blockapparate haben bedeutende Aus- 
dehnung erfahren. Während im Jahre 1883. blos 2 Stations- 
blockapparate und 3 Streckenblockapparate bestanden, waren 
deren Ende 1895: 158 bezw. 18 vorhanden. Die Kosten dafür 
betrugen 515 000 Frcs. 

Noch bedeutender ist die Ausdehnung der. Glocken- 
signale auf den Verbandsbahnen. Die Länge der mit 
Läutewerken ausgerüsteten Bahnstrecken ist von 216 km 
auf 1907 km, die Zahl der Läutewerke von 229 auf 2157 und 
diejenige der Induktoren und selbsthätigen Signalgeber von 
72 auf.1555 gestiegen. Die. Kosten beliefen sich Ende ; 1895 
auf 1106200 Frcs. gegen 153800 Frcs. anfangs 1883. 

Das Gleiche ist der Fall in Bezug auf die Telephone. 
Die-Länge der damit ausgerüsteten Bahnstrecken stieg: von 
16 km auf 575 km, die Zahl der mit Apparaten versehenen 

tationen von 6 auf 204 und diejenige der damit ausgerüsteten 
Wärterhäuser von 2 auf 299 und der dafür verwendete Kosten- 
betrag von 2450 Frcs. auf 179 300, Fres. 

‘ Der letzte Abschnitt der Publikation des Schweizeri- 
schen Eisenbahnverbandes behandelt die im Zeitraum 1883 bis 
1895. getroffenen. Einrichtungen für Er Beguem- 
lichkeit des Reisens. 


Die Auslagen dafür beziffern sich auf 
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Vergrösserurg der Kastendimensionen und des freien 


Raumes zwischen den Sitzen und dementsprechende Zunahme | 


der Bodenfläche und des Kubikraumes für den Sitzplatz, 
hatten eine Vermehrung des durehschnittlichen Personen- 
wagen-Gewichtes für den Sitzplatz von 200 auf 255 kg zur 
Folge. Im ferneren wurden die Nichtraucher-Abtheilungen in 
der III. Klasse vermehrt und die Einrichtungen zur Unter- 
bringung des Handgepäcks verbessert. Die Zahl der mit Ab- 
orten versehenen Personenwagen stieg von 123 oder 8 % der 
Gesammtzahl im Jahre 1883 auf 462 oder 25 2 derselben im 
Jahre 1895. 

Die Heizung der Personenwagen erfuhr, durch fast all- 
gemeine Einführung der Dampfheizung von der Lokomotive 
aus, eine wesentliche Verbesserung. Ende 1895 waren von 
2110 Personenwagen der Verbandsbahnen 1613 damit ver- 
sehen. Die Kosten der beseitigten älteren Heizeinrichtungen 
betrugen 360 800 Fres., die Gesammtkosten der neuen Dampf- 
heizungseinrichtungen beliefen sich auf 1258500 Fres. 

Ebenso musste ein Theil der alten Oellampen neueren 
Beleuchtungseinrichturgen durch Gas und Elektrizität Platz 


machen. Ende 1895 waren von den 2110 Personenwagen der 
Verbandsbahnen 114 mit Oel, 1303 mit Petroleum, 434 mit 
Gas und 259 mit Elektrizität (Akkumulatoren) beleuchtet. Die 
Kosten der beseitigten Beleuchtungseinrichtungen belaufen 
sich auf 22800 Fres., diejenigen für die neuen Beleuchtungs- 
einrichtungen in den Wagen auf 571400 Fres. und diejenigen 
für stationäre Einrichtungen (Fettgasanstalten und Gasreser- 
voirwagen, Ladestationen für Akkumulatoren usw.) auf 
181500 Frcs. 

Zum Schluss sind die Maassnahmen aufgeführt, welche 
zur ! eines ruhigen Ganges der Personenwagen in 
den letzten Jahren getroffen wurden. So Vergrösserung des 
Radstandes und Bau dreiachsiger Wagen bis zu 92 m Rad- 
stand, Ausbalanciren der Räder, bessere Abfederung der 
Wagenkasten, Lenkachsen usw. 

Es haben somit die Schweizerischen Verbandsbahnen in 
den Jahren 1883 bis 1895, d. h. seit der letzten Schweizerischen 
Landesausstellung in Zürich, die namhafte Summe von 
12557200 Fres. für Einrichtungen für die Sicherheit und für 
die Bequemlichkeit des Reisens verausgabt. 


Der Probetunnel für die Berliner Untergrundbahnen zwischen Stralau und Treptow. 


Unter den Plänen, Berlins Verkehrsverhältnisse zu 
bessern, umfasst der weitschauendste ein ganzes Netz von 
Untergrundbahnen, die im wesentlichen einzelnen Strassen- 
zügen folgen sollen. Die für den Bau nachgesuchte Konzes- 
sion hat die Behörde von der Erbringung des Beweises ab- 
hängig gemacht, dass die geplante Bauweise durchführbar 
sei. Aus diesem Anlass hat die Gesellschaft für den Bau von 
Untergrundbahnen im Einverständniss mit dem Berliner 
Magistrat einen Probetunnel, der zwischen Treptow und 
Stralau unter der Spree sich hinzieht, im vergangenen Früh- 
jahr in Angriff genommen und zwar von einem städtischer- 
seits an der Ostseite der Berliner Gewerbeausstellung über- 
wiesenen Bauplatze aus. Nach Fertigstellung einer 160 m 
langen Versuchsstrecke, die schon 35 m unter den Spree- 
fluss reicht, berichtet der bauleitende Beamte, Regierungs- 
und Baurath Schnebel, in dem „Centralblatt der Bauverwal- 
tung“ und in „Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen“ 
über die bisherigen Erfahrungen, durch welche die beste 
Widerlegung zahlreicher in die Tagespresse gelangter irriger 
Nachrichten geliefert wird. 

Der 453 m lange Tunnel kreuzt oberhalb der Stralauer 
Kirche die an dieser Stelle etwa 200 m breite Spree annähernd 
rechtwinklig. Seine Sohle liegt 10,7 m unter dem mittleren 
Wasserspiegel, sodass bei einer durchschnittlichen Wasser- 
tiefe von 3,3 m und einem Durchmesser des Tunnelmantels 
von 4 m zwischen Tunnelfirst und Flusssöhle noch eine 3,4 m 
starke Decke verbleibt. 

Während der Tunnel unter dem Flusse in einem 
schwachen Gefälle liegt, steigt er nach den Mundlöchern 
stärker an und schliesst sich auf beiden Ufern an durch 
Futtermauern begrenzte Rampen an, die den Uebergang nach 
der Oberfläche des Geländes vermitteln. Mit dieser Anlage 
soll auf dem linken Flussufer eine im Treptower Parke her- 
„ustellende Endstation, auf dem rechten Flussufer eine durch 


die Ortschaft Stralau nach Berlin verlaufende Strassenbahn 


in Verbindung gebracht werden, wegen deren die Verhand- 
lungen noch schweben. 

Der Tunnel wird von einem kreisförmigen eisernen Rohr 
gebildet und ist so bemessen, dass er zum Durchgang gewöhn- 
licher, in der Höhe möglichst beschränkter Strassenbahnwagen 
ausreicht. Das Tunnelrohr besteht aus einzelnen 650 mm 


breiten Ringen und zwischen denselben eingebauten Ver-, 


steifungsrippen. Die Ringe sind aus je 9 gepressten, mit all- 


seitigen Flanschen versehenen, flusseisernen Platten und 
einem die Aufstellung erleichternden Schlussstück zusammen- 
‘gesetzt. Die Rippen springen nach aussen 50 mm vor, um 
zwischen den Wandungen des Tunnels und des ihn umfas- 
senden Brustschildes (durch dessen Vortreiben der Baufort- 
schritt erfolgt) einen zur Aufnahme einer Comentverkleidung 
geeigneten freien Raum zu erhalten. Um den beim Vortrieb 
des.. Brustschildes infolge des Vorrückens seiner Wandungen 
entstehenden ringförmigen Hohlraum wieder ausfüllen zu 
können, sind in Gen Tunnelplatten Löcher zum Ausspritzen 
von Cementmörtel angebracht, die durch Eisen- oder Holz- 


‚stöpsel verschlossen werden. 


Nach innen wird der Tunnelmantel mit einem Ueberzuge 


‚aus Cementmörtel versehen, der einen: sicheren Schutz des 


isens gegen Rost. bildet. Der sichere Rostschutz ist eine 
orbedingung der Verwendung von Flusseisen zur Herstellung 
des Tunnelmantels.. Durch. die PEREnBERENB NT der ausgezeich- 
neten Eigenschaften dieses Materials — im Vergleich mit den 


‚gusseisernen. Verkleidungen, wie solche. bei den im. Auslande 


ausgeführten ähnlichen Tunnelbauten unseres Wissens aus- 


‚hause erzeugt; 


schliesslich benutzt wurden — ergibt sich eine wesentliche 
Ermässigung der Anlagekosten und trotz der geringen Stärke 
der Platten von nur 10 mm eine genügende Standfestigkeit. 

Auf der Tunnelsohle wird in einem Betonkörper das 
vollspurige Geleis eingebettet und eine Rösche hergestellt, 
durch die das Sickerwasser dem tiefsten Punkte des Tunnels 
zugeführt wird, um von hier vermittelst einer elektrisch zu 
betreibenden Pumpe gehoben zu werden. 

In geeigneten Zwischenräumen werden neben dem Geleise 
Trittstufen als Ausweicheplätze angebracht. 

Zur Einleitung des Vortriebs des Tunnels ist vor seinem 
Mundlöche eine Baugrube hergestellt worden, in welcher der 
Förderschacht, sowie ein gegen die hintere Kopfwand der 
Grube durch Holzstempel abgesteiftes kurzes Stück Tunnel 
und davor der Brustschild eingebaut wurde. Nachdem noch 
der Tunnel durch eine luftdichte, mit Luftschleusen versehene 
Wand nach hinten abgeschlossen war, wurde die vordere 
Kopfwand der Grube beseitigt, das Ganze mit Sand einge- 
sehüttet und der Tunnel nebst dem Brustschilde mit Pressluft 
gefüllt; nunmehr konnten die eigentlichen bergmännischen 
Arbeiten begonnen werden. 

Der Brustschild, dessen Anordnung anf patentirten Er- 
findungen des Eisenbahndirektors E. Mackensen und des Ober- 
ingenieurs W. Lauter beruht, bildet den beweglichen Theil 
der Vortriebseinrichtung; er besteht aus einem eisernen Rohre, 
das vorne entsprechend dem Ruhewinkel trockener Erde 
schräg abgeschnitten und durch eine Brustwand abgeschlossen, 
hinten aber offen ist und über den fertigen Tunnel um eine 
geringe Länge hinweggreift. In Verbindung mit dem fertigen 
Tunneltheil ist er einer riesigen Blechdose vergleichbar, in 
welcher der Dosenboden durch die oben genannte Wand mit 


Brustschleusen gebildet wird, während der Brustschild den 
übergreifenden Deckel bildet; auf den oberen Rand der Blech- 
dose (alias Tunnel) sind Wasserdruckpressen aufgesetzt, 


welche sich mit dem Pressstempel gegen den Boden des 
Deckels (alias Querwand im Brustschild) legen und so den 
Deckel aus der Dose herausschieben, also gegen das wegzu- 
räumende Gebirge pressen, bis wieder der Raum für den Ein- 
bau eines Tunnelringes frei geworden ist. Der Deckelboden, 
also die vordere Brustwand des Brustschildes, ist mit ver- 
schliessbaren Oeffnungen zur Förderung des Bodens versehen 
und mit einer Anzahl von in Kugelgelenken drehbaren Stopf- 
büchsen ausgerüstet, durch die Sonden, Meissel oder Bohrer 
zur Beseitigung etwaiger Hindernisse in das vorliegende Ge- 
birge eingeführt werden können. Hinter dieser Brustwand, 
also vom Tunnelinnern aus, erfolgt der Einbau der Tunnel- 
ringe, die Herstellung der Cementverkleidungen und der Vor- 
trieb des Schildes vermittelst der erwähnten Wasserdruck- 
ressen, wobei, wie. gleichfalls oben erwähnt, dieser ganze 
unnel-Innenraum, der Arbeitsraum, mit Pressluft angefüllt 
ist. Um die mit dem Vortrieb des Tunnels allmählich wach- 
sende Länge dieser Arbeitskammer in angemessenen Grenzen 
zu halten, muss die zu deren Abschluss fest angebrachte 
hintere Wand mit den Luftschleusen von Zeit zu Zeit vorge- 
schoben werden, was bei der ausgeführten Versuchsstrecke 
2 Mal geschehen ist. 

ie zum Betriebe des Tunnelbaues erforderliche Kraft 
wird in einem bei dem Mundloche errichteten Maschinen- 
dasselbe enthält 2 grössere Lokomobilen, 
einen stehenden Dampfkessel, 4 Luftpumpen, 2 Wasserpress- 
pumpen, eine Wasserförderpumpe, eine Dynamomaschine und 
eine grössere Akkumulatorenbatterie für die elektrische Be- 


| leuchtung,. 


_ 62 — 


Von dem Maschinenhause führen 2 Luftleitungen, 3 Press- 
wasserleitungen, sowie die elektrischen Licht- und Telegraphen- 
leitungen in den Tunnel bis vor Ort, wo die eisernen Rohr- 
leitungen in Teleskoprohren endigen, um ihre Verlängerung 
beim Vortrieb des Schildes zu ermöglichen. 

Die Ergebnisse der bisherigen Bauausführung, die in 
eigner Regie erfolgt ist, fasst der bauleitende Beamte wie 
folgt zusammen: 

1. Der Tunnelmantel ist standfest, verspricht bei Rost- 
freiheit eine lange Dauer und hat sich bei der ausser Press- 
luft gesetzten 120 m langen Strecke als wasserdicht erwiesen; 
seine Lage ist auch innerhalb der Strecken, die infolge ge- 
ringer Ueberdeckung dem Auftriebe am meisten ausgesetzt 
sind, eine ruhige. 

2. Der Verbrauch an Pressluft beim Vortrieb des 
Tunnels ist zwar, wie näher begründet wird, ein bedeutender, 
lässt sich aber noch mit einfachen Vorrichtungen decken, 

3. Durch die Pressluft wird der vor dem Brustschild 
lagernde Schwimmsand trocken gelegt; seine Gewinnung und 
Förderung, die theils durch Handwagen unter Benutzung der 
Schleusen, theils durch eine Wasserstrahl-Sandpumpe erfolgt, 
bereitet keine Schwierigkeiten. Nur konnte es in der Regel 
nicht vermieden werden, dass der Inhalt der gewonnenen 
Massen den dem Tunnelvortrieb entsprechenden Raum über- 
schritt. Hierdurch sind Sackungen des Geländes über und 
neben dem Tunnel entstanden; auch ist ein in der Nähe des 
letzteren errichtetes, mit Sandschüttung beschwertes Probe- 
mauerwerk während des Vorbeitriebes des Tunnels gesunken 
und geborsten. Diese ungünstigen Erscheinungen sind für 
den Bau des Spreetunnels von keiner wesentlichen Bedeutung, 
müssen aber bei der demnächstigen Unterführung bebauter 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. Königlich Bayerische 
Staatseisenbahnen. Am 12. Juli d. J. ist die Halte- 
stelle Ramsenthal an der Bahnlinie Bayreuth-Neuen- 
markt-W. zwischen den Stationen Bindlach und Harsdorf für 
die Abfertigung von Personen, Reisegepäck und Hunden zur 
Eröffnung gelangt. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen 
und anderweite Bezeichnung derselben. Königliche 
Eisenbahndirektion zu Halle a/S. Am1. Oktober .d.J. 
wird der. zu einer Haltestelle erweiterte Personenhaltepunkt 
Peissen ander Bahnstrecke Halle-Delitzsch für den Stückgut- 
und Wagenladungs-Güterverkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen eröffnet. 

Vieh, Fahrzeuge und Sprengstoffe bleiben bis auf weiteres 
von der Abfertigung daselbst ausgeschlossen. 

Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Die an der Bahnstrecke Bettemburg - Düdelingen im Gross- 
ae Luxemburg belegene Haltestelle Düdelingen- 
Werk, welche seither nur dem Wagenladungsverkehre ge- 
dient hat, wird am 1. Oktober d. J. auch für den gesammten 
übrigen Verkehr (Personen-, Gepäck-, Expressgut-, Stück- und 
Eilgutverkehr) eröffnet. 

. K. priv. Südbahngesellschaft. Am 1. Okto- 
ber d. J. wird die an der Linie Kufstein-Ala befindliche, bisher 
nur für den Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr eingerichtete 
Station Fritzens unter der nunmehrigen Bezeichnung: 
„Fritzens- Wattens“ für den Gesammtverkehr eröffnet. 

Für die Station Fritzens- Wattens gelten dieselben 
in dem Kilometerzeiger der K. K. priv. Südbahngesellschaft 
BUER SURE Entfernungen wie für die bisherige Station 

ritzens. 


Aenderung von Stationsnamen. Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Cassel. Die Bestehnuns der an der 
Strecke Ottbergen-Northeim gelegenen Station Lauenförde- 
Beverungen wird vom 1. Oktober d. J.ab in „Lauen- 
törde“ abgeändert. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
bisherige Bezeichnung der an der Strecke Iglau-Taus (Böh- 
misch-Mährische Transversalbahn) gelegenen Haltestelle Neu- 
welt wird vom 1. Oktober d. J. ab in „Unter-Cerekwe* 
abgeändert. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebsergebnisse im Monat August d. J. 
Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat August d. J. ergibt für 
62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 


Strassen auf das Sorgfältigste vermieden werden. Da jedoch 
die Ursachen des Uebels erkannt und Mittel zu dessen Be- 
seitigung durch Verbesserung der Brustschilder bereits ge- 
funden sind, so ist der Erfolg des Tunnelbauverfahrens auch 
in dieser Beziehung gesichert. 

4. Die zum Vortrieb des Schildes dienenden Wasser- 
druckpressen, durch die im Bedarfsfalle ein Druck von 900 t 
ausgeübt werden kann, erfüllen ihren Zweck mit Leichtigkeit. 
Durch einseitige Ausschaltung einzelner Pressen kann die 
Richtung des Schildes geändert werden; für stärkere Krüm- 
mungen fehlt es noch an der Erprobung. 

5. Der tägliche Vortrieb des Tunnels betrug anfänglich 
nur 0,7 m bis 1,0 m. ist aber allmählich auf 1,3 m bis 1,7 m, 
an einigen Tagen sogar bis 2,0 m gestiegen und hat im Durch- 
schnitt unter Beachtung der Arbeitsstörungen 0,9 m betragen. 
Für die Zukunft kann auf 1,3 m gerechnet werden. 

6. Die bei Unterführung eines kleinen Gehölzes an- 
nn starken Baumwurzeln konnten von den Förder- 

lappen in der Brustwand aus zerkleinert und in die Schild- 
kammer gezogen werden. Sonstige Hindernisse sind bisher 
nicht angetroffen worden. 

7. Ein Unfall ist bisher nicht zu verzeichnen gewesen; 
der Gesundheitszustand der in Pressluft thätigen Beamten 
und Arbeiter war dank der hierfür getroffenen Maassregeln 
ein guter. 

Wenn nun auch nach dem Gesagten eine der vielen 
Schwierigkeiten des kühnen Werkes nicht gleich beim ersten 
Versuche glatt überwunden worden ist, ist doch durch die 
beschriebenen Arbeiten der Beweis für die Ausführbarkeit des 
Spreetunnels erbracht und ein wichtiger Schritt zur Anlage 
von städtischen Untergrundbahnen gethan. 


den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 39 876,02 km, 
folgendes: Im Monat August d. J. betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 44 463 697 4 
oder 3484903 „4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 1138 4 oder 6,55 9 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 79733355 .M oder 3758076 «4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2007 „4 oder 2,92% mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 


In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende August d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 81. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 

im ganzen 162348088 4 oder 10107304 #4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 5006 .4 oder 4,58 % mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
318 035 201 „4 oder 20358796 4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 9642 .4 
oder 4,70 $ mehr als in demselben Zeitraum. des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 48021635 .4 oder 2355166 .4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 7333 .4 oder 2,82% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; k) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
89062190 4 oder 7383427 44 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 13 396 4 oder 
6,55 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Eröffnet wurden: am 1. August die Strecken Derschlag- 
Bergneustadt 3,16 km (Königliche Eisenbahndirektion in Frank- 
furt a/M.) und Grünberg-Londorf 12,70 km (Grossherzoglich 
Oberhessische Eisenbahnen); am 15. August die Strecke Ober- 
kauffung-Merzdorf 14,44 km (Königliche Eisenbahndirektion in 
Breslau) und am 28. August die Strecke Lauffen a. N.- Güg- 
HnERn aarı km (Königlich Württembergische Staatseisen- 

ahnen). 


Privatbahnverein. 


Am 12. d. Mts. wurde in Hamburg eine Plenarsitzung 
des Vereins der Deutschen Privateisenbahnen abgehalten. 
Hauptgegenstand der Berathungen war die Frage, ob die be- 
stehende Gegenseitigkeitsversicherung der Privatbahnen wegen 
der Haftpflicht für Unfälle von Passagieren und Passanten 
nach der Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn und 
nach dem Ausscheiden der Pfälzischen Eisenbahn, welche an 
jener Versicherung nicht ferner theilnimmt, aufrecht erhalten 
werden solle. Die Frage wurde einstimmig bejaht, und der 
Ausschuss des Vereins beauftragt, verschiedene, zu weiterer 
Konsolidirung der Gegenseitigkeitsversicherung in Vorschlag 
gebrachte Maassnahmen einer Prüfung zu unterziehen. Zur 
vorsitzenden Verwaltung des Vereins an Stelle der Hessischen 
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Ludwigsbahn wurde die Direktion der Lübeck-Büchener Risen- 
bahngesellschaft erwählt. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am 15. Oktober d.J. 
wird voraussichtlich die Nebenbahn Jauer-Rohnstock 
mit den Stationen Jauer, Rohnstock, Seckerwitz, Tschirnitz 
und Bohrau-Seifersdorf dem Verkehre übergeben werden. Die 
Stationen sind für die Abfertigung von Personen und Reise- 
pepäck, Stück- und Wagenladungsgütern, Leichen und lebenden 

hieren, nicht aber zur Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen, sowie zur Abfertigung von Fahrzeugen eingerichtet. 

Direktionsbezirk Bromberg. Die 7395 km 
lange Nebenbahnstrecke Rogasen-Dratzig (Kreuz) mit 
den Stationen Dratzig, Filehne (Südbahnhof), Wreschin, Rosko, 
Krutsch, Goray, Lubasch, Hallberg, Güldenau, Ritschenwalde, 
Werdum und Rogasen wird am 1. Oktober d. J. dem Betriebe 
übergeben. Mit Ausnahme des Personenhaltepunktes Wreschin 
und der Betriebsstation Goray dienen die Stationen dem Ge- 
sammtverkehr, die Stationen Werdum, Güldenau, Hallberg, 
Lubasch, Krutsch und Rosko jedoch mit der Beschränkung, 
dass Fahrzeuge und Sprengstoffe nicht verladen werden können. 

Direktionsbezirk Hannover. Am1.Oktoberd.J. 
wird voraussichtlich dieNeubaustrecke Walsrode-Falling- 
bostel-Soltau mit den Stationen Honerdingen, Mittelsten- 
dorf, Dorfmark, Jettenbruch und Fallingbostel dem Betriebe 
übergeben. Die Stationen Honerdingen und Mittelstendorf 
sind nur für den Personenverkehr, die Stationen Dorfmark, 
Jettebruch und Fallingbostel für den Personen- und Gepäck- 
verkehr, sowie für den gesammien Eil-, Frachtstückgut- und 
Wagenladungsverkehr, einschliesslich Fahrzeuge, lebende Thiere 
und Leichen eingerichtet. Die An- und Abnahme von Spreng- 
stoffen ist auf sämmtlichen Stationen ausgeschlossen. 

Löwenberg - Lindower Kleinbahn. Am 
11. August d. J. ist die vorgenannte 21,3 km lange Kleinbahn- 
linie mit den Stationen Lindow i. M., Schönberg (ab Lindow 
3,3 km), Herzberg i. M. (6,5 km), Grieben (11,4 km), Haltestelle 
Löwenberg i. M. (18,7 km) und Kleinbahnhof Löwenberg i. M. 
(21,3 km) dem Betriebe übergeben worden. Die Station Schön- 
berg b/Lindow i. M. ist nur für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eingerichtet, während alle übrigen Stationen dem Ge- 
sammtverkehre dienen. Die Betriebsleitung des Unternehmens 
befindet sich in Lindow i. M. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Hallea.S. Der an der Bahn- 
strecke Halle-Delitzsch zwischen Halle a. S. und Reussen ge- 
legene Personenhaltepunkt Peissen wird zu einer Halte- 
stelle erweitert und am 1. Oktober d. J. für den Stückgut- 
und Wagenladungs-Güterverkehr sowie für die Abfertigung 
von Leichen eröffnet. Vieh, Fahrzeuge und Sprengstotfe sind 
von der Abfertigung daselbst ausgeschlossen. 


Verarbeiten. 


Die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten 
ist ertheilt worden: 

1. dem geschäftsführenden Ausschuss der Teutoburger 
Waldeisenbahn zu Händen seines Vorsitzenden, Rechtsanwalts 
Fisch zu Tecklenburg, für eine vollspurige Nebeneisenbahn 
von Ibbenbüren über Tecklenburg, Lengerich, Versmold 
nach Gütersloh, mit Abzweigung von ecklenburg 
nach Rheine und mit Anschlüssen an den Dortmund- 
Emskanal; 

2. der vereinigten Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft 
in Berlin für eine schmalspurige Nebeneisenbahn von Blanken- 
burg über Quedlinburg nach Aschersleben für das 
Preussische Staatsgebiet und 

3. dem Komitee für den Bau einer Eisenbahn Paderborn- 
Horn, zu Händen des Vorsitzenden, Hofbuchhändlers Hans 
Hinrichs in Detmold, für eine vollspurige Nebeneisenbahn von 
Paderborn über Lippspringe nach Horn i. L. für das 
Preussische Staatsgebiet. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 


In der Generalversammlung wurde der Geschäftsbericht 
enehmigt 
und die Dividende für die Prioritäts-Stammaktien Lit. A auf 
4,5 2, für die Prioritäts-Stammaktien Lit. B auf 5% und für 


. die Stammaktien auf 5 $ festgesetzt. 


Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisenbahn. 


‚Nach dem Geschäftsbericht betrugen im Jahre 1895/96 
die Gesammteinnahmen 301815 „4 (gegen 280694 4 im Vor- 
jahre); hiervon erbrachte der Personenverkehr 141 102 (133 648) 

ark und der Güterverkehr 146217 (132424) 4 Einschliess- 
lich des Uebertrags aus dem Vorjahre beziffert sich die Ge- 


sammteinnahme auf 309 022 (286757) .& Die Betriebsausgaben 


erforderten 145568 (142698) .# Der Ueberschuss nach "Abzug 
der Rücklagen in die verschielenen Fonds usw. beträgt 
140 307 (116687) 44 Hiervon werden nach dem Beschlusse der 
Generalversammlung zur Tilgung der Anleihen und der 
schwebenden Schuld 1505 (1477) 4, zur Zahlung persönlicher 
Gewinnantheile 8760 (6050) „4 und der Eisenbahnsteuer 5 312 
(3777) 4, für 6 (5,5) $ Dividende für die Prioritäts-Stamm- 
aktien 51 000 (46750) „«, für 6 (5,5) $ Dividende für die Stamm- 
aktien 51000 (46750) .«“4 und zur Rücklage in den Bilanz- 
Reservefonds 5 100 (4 675) 44 verwendet, während der Rest auf 
neue Rechnung vorgetragen wird. 


Schleswig-Angler Eisenbahn. 

Wie wir in Nr. 67 S. 600 d. Ztg. bereits mittheilten, 
haben die Aktionäre in der am 4. August d. J. abgehaltenen 
Generalversammlung die Auflösung der Aktiengesellschatt 
beschlossen. Der Vorstand, der durch die Generalversamm- 
lung zu dem freihändigen Verkauf der Bahn an die Stadt- 
gemeinde Schleswig ermächtigt worden ist, fordert nunmehr 
die Gläubiger der Gesellschaft auf, ihre Ansprüche binnen 
3 Monaten anzumelden. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

In der am 8. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der vorgelegte Geschäftsbericht und der Abschluss für 
das Betriebsjahr 1895/96 genehmigt und die Dividende wie im 
Vorjahre aut 4,75 2 tür die Prioritäts-Stammaktien und auf 
5 2 für die Stammaktien festgesetzt. 


Wismar-Karower Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1895/96 ist eine Ein- 
nahme von 237426 44 (gegen 216465 „4 im Vorjahre) erzielt 
worden. Von dem Reingewinn in Höhe von 76029 (77239) .«4 
werden 9606 (9669) .«& für Zinsen, 1725 (1650) „4 für den 
Tilgungstonds und 53100 «4 zur Zahlung einer Dividende 
von 3% (wie in den Vorjahren) verwendet, während der 
Rest von 11598 (12820) .4 auf neue Rechnung vorge- 
tragen wird. 


Neue Riesengebirgsbahnen. 


Es wurde bereits berichtet, dass das Reichsgräflich Schafi- 
götsch’sche Kameralamt den Bau eines Kleinbahnnetzes behufs 
besserer wirthschaftlicher Erschliessung des Riesen- und Iser- 
gebirges selbst in die Hand zu nehmen beabsichtigt. Wie 
der „Bote a. d. R.“ hört, dürften die Badeorte Warmbrunn 
und Flinsberg als Ausgangspunkte des Bahnnetzes genommen 
werden. Nach einem bisher nur im allgemeinen aufgestellten 
Plane soll von Flinsberg aus eine Bahnlinie auf der neuen 
Wegeanlage über die Ludwigsbaude nach Schreiberhau und 
von dort über den Leiterweg nach Agnetendorf, Hinter-Saal- 
berg, Baberhäuser, den alten Koppenweg entlang nahe der 
Brotbaude zur Schneekoppe geführt werden. Diese Linie 
würde sich also direkt am Kamme des Gebirges entlang über’ 
die Hochebene des sogen. ersten Vorgebirgsgürtels hinziehen. 
Eine zweite Linie ist von Warmbrunn aus gedacht. »ie 
würde zunächst das kürzlich von der Herrschaft Schaftfgotsch 
angekaufte Kynwasser berühren, im Thale von Saalberg auf- 
wärts steigen und sich in Hinter-Saalberg mit der vorher ge- 
nannten Linie vereinigen. Von Kynwasser soll westlich eine 
Zweiglinie nach Hermsdorf u. K. und Agnetendorf abbiegen 
und dort ebenfalls Anschluss an die Strecke Flinsberg-Schnee- 
koppe finden. Endlich soll sich von Kynwasser aus auch ein 
Strang nach Osten wenden, am Fusse der Vorberge entlang, 
über Giersdorf und Seidorf nach Arnsdorf zum Anschlusse an 


. die Riesengebirgsbahn. Es würden also von Hermsdorf nach 


leichlaufende Bahnlinien vorhanden 
sein, die eine im Thale, die andere, etwa 200 m höher gelegene 
direkt am Abhange des Gebirgskammes. Beide Linien wären 
sowohl von Kynwasser als auch von Hermsdorf aus durch 
einen Querstrang mit einander verbunden. 


Agnetendorf aus zwei 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 

Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Eee ein aus dem Betriebsjahre 1895/96 ist festgestellt 
worden: 

1. bei der Altdamm-Colberger Eisenbahn auf 299250 #4 und 
2. bei der Ilmebahn auf 11245 4, 


| während aus dem Betriebe der Rhene- Diemelthalbahn ein 


kommunalabgabepflichtiges Reineinkommen nicht erzielt wor- 
den ist. 


Kleinbahnprojekt des Kreises Hadersleben. 

Der Kreistag des Kreises Hadersleben hat den Bau einer 
Kleinbahn Hadersleben-Aastrup-Sillerup- Fiel- 
strup-Christiansfeld beschlossen. Die Baukosten der 
genannten Strecke belaufen sich auf rund 800 000 .# 
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Kleinbahnen für die Forstwirthschaft. 


In der Generalversammlung des Vereins Deutscher Forst- - 


männer warf Kommerzienrath Haarmann (Osnabrück) einen 
Rückblick auf die geschichtliche Entwickelung des Kleinbahn- 
wesens. Als die eigentliche Zeit des Eisenbahnwesens begann, 
habe Deutschland in den Rheinlanden schon einige schmal- 
spurige Bahnen gebabt, und schon 1822 habe Henschel in 
Kassel bereits Entwürfe zur Anlage beweglicher Eisenbahnen 
für Beförderung des Holzes aus unwegsamen Waldrevieren 
gemacht. Welch hohen Einfluss auf die Ertragsfähigkeit der 
Forsten die Anlage der Waldbahnen ausübt, geht aus einer 
Umfrage hervor, die Redner bei den über Waldbahnen ver- 
fügenden Forstverwaltungen veranstaltete. Fast alle Verwal- 
tungen stimmen darin überein, dass der wirthschaftliche Er- 
folg der Waldbahnen in jeder Richtung ganz hervorragend 
ist. In den Fürstlich Stolberg-Wernigerode’schen Forsten z.B. 
haben sich die Transportkosten um ein Drittel vermindert, in 
den Forsten der Stadt Zürich ist sogar eine Ermässigung von 
70 2 eingetreten. Allerdings stossen, wie s. Zt. die Eisen- 
bahnen überhaupt, die Waldbahnen auf viel Widerstand und 
Hindernisse. Indess auch hier werden Vorurtheil und Gegner- 
schaft mit der Zeit schwinden. Waldbahnen bedeuten eine 
Verminderung der Transportkosten, Erweiterung des Absatz- 
gebiets und damit Verbesserung der Absatzpreise Auch bei 
ungewöhnlichen Elementarereignissen, wo es sich um schnelle 
Massentransporte handelt, sind die Waldbahnen von grossem 
Vortheil. Der Bahnbau selbst ist den jeweiligei Verhältnissen 
anzupassen, damit nicht durch die Höhe der Anlage- und Be- 
triebskosten der Werth der Anlage in Frage kommt. Ferner 
ist zu prüfen, ob man die Bahn als einfache Förderbahn oder 
als eine Bahn, die mehr oder weniger den Charakter einer 
Kleinbahn trägt, anlegen soll. Bei kleinen Strecken ist Hand- 
und Pferdebetrieb angebracht, auf grossen Strecken sind Lo- 
komotiven geeignet, während in Gebirgsgegenden mit nicht 
zu starkem Gefälle Bremsbetrieb angewendet werden kann. 
Es könnte auffallend erscheinen, dass sich die Forstwirthschaft 
den Kleinbahnbetrieb noch nicht in dem Maasse nutzbar gemacht 
hat, wie andere Industrien und Erwerbszweige; es erklärt sich 
das u. a. damit, dass die forstlichen Produktionsbezirke meist 
sehr ausgedehnt sind und die Gewinnungsstätten sehr wechseln. 
Im übrigen weisen aber gerade jetzt die Forstverhältnisse auf 
die Benutzung der Kleinbahnen hin. Wenn in romantischer 
Zeit der Forstmann sich einem gewissen Grünrockidealismus 
hingeben konnte, so drängt die Zeit heute dazu, dass er mehr 
und mehr die wirthschaftlichen Fortschritte auf allen Gebieten 
verfolgen und sich nutzbar machen muss. Bei den Forsten 
gilt es auch, durch Nebenbahnen einen Ausgleich zu schaffen 
gegenüber den den Wettbewerb des ausländischen Holzes be- 
günstigenden grossen Bahnen. 

Forstrath Leythäuser (Landshut) betonte die Vor- 
theile, die man in Bayern durch die Waldbahnen erzielte, als 
es sich darum gehandelt habe, nach den Verheerungen durch 
den Fichtenspinner Massentransporte von Holz in kurzer Zeit 
zu bewältigen. 

Forstrath Dr. Graner (Stuttgart) theilte mit, dass in 
Württemberg ein grosses Waldbahnprojekt sich in der Schwebe 
befinde; bei einer Bahnlänge von etwa 50 km würden 0,25 bis 
0,5 Million Mark an Kosten erforderlich sein. Die Bahn solle 
dazu dienen, das Nutzholz aus 4 grossen Schwarzwaldrevieren 
abzuführen. Ob man als Motor Dampf oder Elektrizität an- 
wenden wolle, sei noch nicht entschieden, auch werde kom- 
primirte Luft vorgeschlagen. 

Kommerzienrath Haarmann machte darauf aufmerk- 
sam, dass der Georg Maärien-Bergwerksverein jetzt bei der 
Porta eine Musterbahn ausführe, die zu je einem Drittel Ge- 
birgsbahn, Hügellandbahn und Flachlandbahn sein werde. 


Strassenbahnen. 


Elektrische Strassenbahn Pankow-Berlin. 
Der Berliner Magistrat hat nunmehr dem von der Firma Sie- 
mens & Halske eingereichten Projekt zur Weiterführung der 
elektrischen Strassenbahn Pankow - Gesundbrunnen in das 
Innere der Stadt durch die Bellermannstrasse, Grünthaler-, 
Hoch-, Wiesen-, Hussiten-, Feld-, Garten-, Linien- und Artillerie- 
strasse bis zur ÖOranienburgerstrasse, vorbehaltlich des Zu- 
standekommens eines Vertrages, grundsätzlich zugestimmt. 

Görlitzer Pferdeeisenbahn. Die dem Bankier 
Moritz Goldstein in Berlin gehörige Pferdebahn in Görlitz 
wird — nachdem Magistrat und Stadtverordnete in Görlitz 
fast einstimmig die Genehmigung dazu ertheilt haben — nun- 
mehr von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in Berlin 
erworben werden, um den elektrischen Betrieb einzuführen. 
Nach 16jährigem Betriebe mit Pferden geht dann die letzte 
Pferdebahn, die sich in Privathänden befand, in den Besitz 
einer Gesellschaft über. 


Königsberger Pferdeeisenbahn. ‘Die Verwal- 


tung schlägt der auf den 10. Oktober d. J. einberufenen Ge- 
neralversammlung vor, bei reichlichen Abschreibungen für das 
Betriebsjahr 1895/96 eine Dividende von 7 #2, gegen 4,5 % im 
Vorjahre, zur Vertheilung zu bringen. 

Kreis Ruhrorter Strassenbahn. In der ausser- 
ordentlichen Generalversammlung wurde beschlossen, das 
Grundkapital um 1 Million Mark durch Ausgabe von 1.000 
Stück Aktien über je 1000 #4 zu erhöhen. 

Würzburger Strassenbahn. Ab ]. Januar 1897 
geht die Würzburger Strassenbahn an die Firma Siemens & 
Halske in Berlin über. Die Uebergabe erfolgt bereits am 
1. Oktober d. J., doch werden die Geschäfte bis 1. Januar 1897 
von den seitherigen Besitzern Havestadt, Contag & Co. Kom- 
manditgesellschaft weitergeführt. 


Bücherschau. 


Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe. Ein Lehr- 
und Nachschlagebuch für Eisenbahn-Betriebsbeamte und Stu- 
dirende des FEisenbahnwesens, enthaltend: elektrische Tele- 
graphen, Läutewerke, Kontaktapparate, Blockeinrichtungen, 
Signal- und Weichenstellwerke und sonstige Sicherungsein- 
richtungen von E. Schubert, Königlich Preussischem Eisen- 
bahndirektor, Vorstand der Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion zu Sorau. Mit einer Tafel und 285 Textabbil- 


dungen. Zweite umgearbeitete und erweiterte 
Auflage. Wiesbaden. Verlag von J. F. Bergmann. 1895. 
Preis 3,8 4 Ed 


Das vorliegende Werkchen reiht sich den soust aus der 


rührigen Feder des erfahrenen Fachmannes entstammenden 
würdig an. Einrichtung und Handhabung der Sicherungs- 
werke im Eisenbahnwesen in leicht fasslicher Weise darzu- 
stellen, wie es der Verfasser bezweckt, ist schwierig und be- 
darf einer kundigen Hand, um So schwieriger, je knapper der 
zugemessene Raum ist. Dass dem Verfasser die Lösung, so- 
wohl hinsichtlich der Auswahl des Stoffes aus dem reichen 


Gebiet, als der Art, wie er verständlich gemacht ist, wohl 


gelang, beweist die vorliegende zweite Auflage des trefflichen 
Werkchens. 
thatsächlich diesem der unentbehrliche Rathgeber auf einem 
Gebiet sein, dass auch heute noch auf den Hochschulen über 
die Gebühr vernachlässigt wird. 

Die Ausstattung des Werkchens entspricht allen An- 
forderungen. 


Die elektrotechnischen Maasse. Lehrbuch zum Selbst- 
studium. Dargestellt und durch zahlreiche Beispiele und 38 
in den Text gedruckte Figuren erläutert von Adolf Prasch 
und Hugo Wietz. Leipzig. Verlag von Oskar Leiner. 1895. 
Preis 3 4 

Die Anwendung der Naturwissenschaften in der aus- 
übenden Technik hat neuerdings erstaunliche Fortschritte ge- 
macht und mit ihrer steigenden Bedeutung, namentlich auf 
elektrotechnischem Gebiet, wird mit dem wachsenden Inter- 
esse auch das Gefühl der Nothwendigkeit, sich über die neueren 
Vorgänge unterrichtet zu halten, in immer weiteren tech- 
nischen Kreisen rege. Dem aus eigenem Antrieb oder durch 
äussere Nothwendigkeit vermehrten Wissensbedürfniss Bech- 


nung zu tragen, haben sich die Fachleute bemüht, die neuen 


Gebiete durch gemeinfasslichere Darstellung der darin zur 
Anwendung kommenden Grundgesetze leichter zugänglich zu 
machen. In dieser Weise sucht der vorliegende Leitfaden die 
Kenntniss des absoluten Maasssystems, das auch für die 
Praxis eine immer grössere Bedeutung gewinnt, weiteren 
Kreisen zu vermitteln. Die zum Verständniss erforderlichen 


Vorkenntnisse werden dem Leser ebenfalls in dem Buche vor- 
getragen und von besonderem Werthe ist, dass die Betrach- 
tungen stets durch praktische Beispiele belegt oder erläutert 


sind. Nacheinander werden die mechanischen, magnetischen, 
elektrostatischen, elektromagnetischen und die internationalen 
Maasseinheiten behandelt. Ein Anhang: bringt die Erläute- 
rungen der in diesen Kapiteln zu Grunde liegenden Gesetze. 
Die Theorie der Kraftlinien, die in: besonders anschaulicher 
Weise Einsicht in die elektrodynamischen Erscheinungen ge- 
währt, ist darin ausführlicher behandelt. Die ganze: Darstel- 
lung ist übersichtlich und klar und macht das Werkchen zu 
einem trefflichen Berather. 


Es ist auch für Studirende bestimmt, und dürfte 


Ttrom, BrTÜUxX. 


(Zu Nr. 75. 1896.) 


N, De 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 

In der Bekanntmachung der König- 
lichen ' Eisenbähndirektion Bromberg 
vom 14. September d. J. — Nr. 74 der 
Vereinszeitung (Inser.-Nr. 1784) —, be- 
treffend die Eröffnung der Strecke Ro- 
gasen --Dratzig (Kreuz), ist 
versehentlich der Tag der Eröft- 
nung weggelassen. Es muss in der Be- 
kanntmachung im Anfange heissen: 
„Am 1: Oktober 1896.“ (1815) 


In der Bekanntmachung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin vom 
10. September d. J. (Nr. 73 — Inseraten- 
nummer 1775 — der Vereinszeitung) hat 
die Ueberschrift nicht: Norddeutsch- 
Berlin - Bayerischer Verband, sondern 
Nordostdeutsch-Berlin-Bayerischer Ver- 
band zu lauten. (1816) 


2. Eröfinung von Stationen. 
K.K. priv. Südbahngesellschaft. Er- 
öffnung der Station Werndorf. 
Am 1. Oktober 1, J. wird die auf der 
Linie Wien-Triest zwischen den Statio- 
nen Kalsdorf und Wildon neu errichtete 


Station 
3} Werndorf 
für den Gesammtverkehr eröffnet. 
"Wien, am 11. September 1896. (1817 


3. Verkehrswiederaufnahme. 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaf.e Behebung der 
Verkehrsstörung in der Sta- 


unsere Kundmachung vom 10. September 
1896 — Nr. 72 (Inser.-Nr. 1739) der Ver- 
einszeitung — bringen wir zur Öffent- 
lichen Kerntniss, «dass der Gesammt- 
verkehr in der Strecke Brüx-Triebschitz 
am 18. September ]. J. mit den Zügen 
Nr.5 und 6 wieder aufgenommen wurde. 

Nurin jenen Güter-Verkehrsrelationen, 
in denen die Hilfsroute nach den Ver- 
kehrsleitungsvorschriften mittransports- 
berechtigt ist, wird die Hilfsroute bis 
einschliesslich Donnerstag, den 24. Spp- 
tember, angewendet. 


. _Teplitz, am 19. September 1806. (1818) 


4. Güterverkehr. 


Staatsbahn-Vieh etc.-Tarif. Vom 1. Ok- 
tober d, J. ab wird die zwischen den 
Stationen Königszelt 'und Striegau an 
der Strec ke Königszelt-Liegnitz gelegene 
Haltestelle Stanowitz für den ge- 
sammten Viehverkehr eröffnet. Der 
Staatsbahn-Vieh- etc.Tarif ist auf Seite 33 
dahin zu ergänzen, dass die Dienst- 
beschränkung bei Stanowitz in „N. F* 
abgeändert wird. 

reslaü, den 18. September 1896. (1819) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn: Die Station Reisen 
der Nebenbahn Weinheim-Fürth ist mit 
sofortiger ‘Wirkung im "Main-Neckar- 
bahn:Pfälzischen Güterverkehr mit Eil- 
und Frachtstückgutsätzen ausgerüstet 


‚. wörden: 


Näheres bei unseren Güter-Abferti- 
gungen: ai 

Darmstadt, den 16, September 1896. (1820) 

Direktion dör Main-Nöckärbahn. 

erlin-Stettin-Sächsischer Verbands- 
giterverkeit, Mit Gültigkeit vom 
20. Beptember d, J. wird die Sächsische 
Station Golzern in die Ausnahme- 
tarife 9:und E für Eisen und Stahl usw. 
des obenbezeichneten Verbandsgüter- 
verkehres einbezogen. Ueber die Höhe 


Unter Bezugnahme auf _ 


der Frachtsätze ist bei den betheiligten 
Stationen Auskunft zu erhalten. 
Dresden, den 16. September 1896. (1821) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Gr. Badische Staatseisenbahnen. Die 
mit Wirkung vom 20. April ]J. J. im 
innern Badischen sowie im Südwest- 


deutschen Güterverkehr zur Einführung 
Ausnahmefrachtsätze für 


gebrachten 
Harz in Ladungen von 10000 kg ab 


Mannheim und Ludwigshafen a/Rh.nach 


Würzburg transit, welche für Sendun- 
gen nach solchen Bayerischen S’ationen 
Anwendung zu fipden hatten, deren 
Verkehr ab Mannheim oder Ludwigs- 
hafen a/Rh. über Mosbach-Würzburg ge- 
leitet wird, werden mit Gültigkeit vom 
1. November |. J. wieder ausser Kraft 
Besen nach dem von den genannten 
Stationen nach den in Betracht kom- 


. menden Bayerischen Bestimmungssta- 


tionen direkte Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung gelangt sind. 
Karlsruhe, den 18. September 1896. (1822) 
Generaldirektion. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Ostdeutschen Güterverkehr 
(Gruppe I/II) von den Stationen Kahl- 
bude Neustadt i. Westpr., Zoppot und 
Zuckau des Direktionsbezirks Danzig 
nach Oberschlesischen Hüttenstationen 


ermässigte Ausnahmefrachtsätze für 
Eisenerze, abgerösteten Schwefelkies 
(Schwefelkiesabbrände), Kupfererzab- 


brände (purple ore), Hammer-, Luppen-, 
rn Schweissofen-, Walzen- und 
eisenhaltige Konverterschlacken, sowie 
für eisenoxydhaltige Abfälle der Anilin- 
ölfabrikation zum Hochofenbetrieb in 
Wagenladungen von mindestens 10000 kg 
widerruflich eingeführt. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
frachtsätze gelten die im Ausnahme- 
tarif 7 des Ostdeutschen Gütertarifs 
vorgesehenen Bedingungen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Bromberg, den 17. September 1896. (1823) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Der Tarif für den 
Main - Neckarbahn - Württembergischen 
Güterverkehr (Heft 5) vom 1. August 
1890 nebst Nachträgen I bis IV tritt 
am 31. Oktober d. J. ausser Kraft. 

Mit dem 1. November d. J. gelangt 
für den genannten Güterverkehr ein 
neuer Tarif zur Einführung, welcher 
neben Frachtermässigungen auch ein- 
zelne geringfügige Frachterhöhungen 
mit sich bringt. Ueber die Höhe der 
neuen Frachtsätze ertheilt das Tarif- 
büreau der @eneraldirektion der Würt- 
tembergischen Staatsbahnen auf Ver- 
langen Auskunft. 

Stuttgart, den 18. September 1896. (1824) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutsch - Hessischer Verkehr. 
(Gruppe V/VI) Am 1. Oktober d. J. ge- 
langt der Nachtrag III zum Gütertarif 
für den vorbezeichneten Verkehr zur 
Einführung. 

Ausser mehreren bereits veröffent- 
lichten Tarifänderungen und Ergän- 
zungen enthält derselbe: 

‚Entfernungen für die neu einbezogenen 
Stationen Bergneustadt, Osberghausen 
— Direktionsbezirk Frankfurt a/M. --, 


Gross Gräfendorf, Grossneuhausen, 
Lauchstädt, Lemnitzhammer, Milzau. 
Niedertrebra, Schafstädt, Schönau-Ernst- 
roda — Direkt.-Bez. Erfurt —, Schönefeld 
bei Leipzig — Direkt.-Bez. Halle —, 
Altenweddingen, Bahrendorf, Schwane- 
berg, Wahrstedt-Velpke und Welsleben 
— Direkt.-Bez. Magdeburg —; abgeän- 
derte Entfernungen zwischen mehreren 
älteren Stationen, Aenderungen und Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife, eine 
Aenderung des Umkartirungstarifs so- 
wie Berichtigungen. Die Entfernungen 
für die Stationen Grossneuhausen, Lem- 
nitzhammer und Schönau-Ernstroda gel- 
ten erst von dem noch bekannt zu 
machenden Tage der Betriebseröffnung 
(dieser Stationen) ab. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 18. September 1896. (1825) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Nothstandstarif für Düngemittel. Im 
Verkehr der Stationen der Preussischen 
Staatseisenbahnen untereinander und 
im Wechselverkehr zwischen Stationen 
der Preussischen und Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen, sowie mit Kempen 
der Breslau-Warschauer Eisenbahn wird 
1. mit sofortiger Gültigkeit auf Seite 3 
des Tarifs, Absatz 6, als dritter Satz 
eingeschoben: „Bei den lediglich 
aus Düngemitteln des Nothstands- 
tarifs bestehenden gemischten La- 
dungen wird derjenige Frachtantheil, 
welcher auf die an einen späteren 
Verwendungsnachweis nicht ge- 
bundenen Artikel dem Gewichte 
nach entfällt, sogleich bei der Ab- 
fertigung um 20 % gekürzt.“ 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1896 
ab auf Seite 1 unter Ziffer I[d der 
Artikel „Rübenerde* (d. i. die bei 
der Anfuhr und dem Reinigen der 
Zuckerrüben in den Fabriken ab- 
fallende Erde) aufgenommen. 

Berlin, den 20. September 1896. (1826) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 

Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Braunkohlenverkehr. Am 1. Ok- 
tober d. J. tritt der Nachtrag 1 zum 
Ausnahmetarif vom 1. September 1895 
in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen Heerlen, 
Kerkrade- Rolduc, Nuth und Spaubeek 
der Niederländischen Staatsbahn sowie 
theilweise ermässigte Frachten im Ver- 
kehremitverschiedenen Niederländischen 
Stationen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 18. September 1896. (1827) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1896 gelangt zum Ta- 
rife für den direkten Güterverkehr 
zwischen den Stationen der Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen _einer- 
seits und den Stationen der Bayeri- 
schen Linien der Lokalbahn - Aktien- 
gesellschaft in München anderseits 
vom 1. Mai 1895 Nachtrag IV zur Ein- 
führung. 

München, den 16. Sept. 1896. (1828) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Schlesisch-Sächsischer Verband. Mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. werden 
die direkten Frachtsätze zwischen Fried- 
land i/Böhmen und Raspenau-Liebwerda 
der K. K. priv. Südnorddeutschen Ver- 


9) 


bindungsbahn einerseits und Hirsch- 
felde und Ostritz der Sächsischen 
Staatseisenbahnen andererseits im oben 
bezeichneten Verbande ohne Ersatz 
aufgehoben. 

Breslau, den 14. September 1896. (1829) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Östpreussische Südbahn. Zum Aus- 
nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide etc. von Russischen Stationen 
über Grajewo nach Königsberg, Pillau, 
Memel vom 20. März/l. April 1895 ist 
mit Gültigkeit vom 8./20. September d. J. 
der IV. Nachtrag erschienen. Derselbe 
enthält Frachtsätze von neu eröffneten 
Stationen der Rjäsan-Uralsker Bahn und 
Berichtigungen. 

Druckexamplare werden von unserer 
hiesisen Fahrkarten-Ausgabestelle Süd- 
bahnhof unentgeltlich an Interessenten 


abgegeben. 
Direktion. (1830H&V) 


Rheinisch -Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober d. J. wird die Station Köln 
Bonnthor des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln in den Rheinisch-Westfä- 
lisch-Niederländischen Verkehr mit der 
Beschränkung auf die Abfertigung von 
Gütern in offenen Wagen (mit oder ohne 
Decke) und in Kalkwagen aufgenommen. 
Das Nähere ist bei den Dienststellen zu 
erfahren. 

Köln, den 19. September 1896. (1831) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zum Transittarif für G e- 
treide und Baumwolle ab den 
Rhein- und Main- Umschlasg- 
stationen nach der Ostschweiz 
ist mit Gültigkeit vom 1. Oktober |. J. 
der I. Nachtrag erschienen. Dieser 
Nachtrag, welcher von den betheiligten 
Verwaltungen unentgeltlich bezogen 
werden kann, enthält Frachtsätze für 
Getreide ab Strassburg Centralbahnhof, 
Strassburg-Neudorf, Speyer Hafen und 
Worms Hafen, sowie kleine Ermässi- 
gungen der Frachtsätze für einige 
Schweizerische Stationen. 

Karlsruhe, den 18. September 1896.(1832) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Bromberg-Sächsischen Vieh- 
etc. Tarif für den Verkehr zwischen 
Altdamm, Station des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Stettin, einerseits und den 
Stationen DBischofswerda, Chemnitz, 
Döbeln, Hainichen, Leuben, Lommatzsch, 
Meissen, Mittweida. Plauen ob. Bhf., 
Plauen unt. Bhf., Pulsnitz, Radeberg, 
Riesa, Stollberg i. Sachs. und Wüsten- 
brand der Königlich Sächsischen Staats- 
bahnen andererseits neue, sowie für den 
Verkehr zwischen Altdamm und Oschatz 
anderweite ermässigte Frachtsätze in 
Kraft, welche bei den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 17. September 1896. (1833) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


ee 


kommenden Frachtsätze ist bei den Aus- 
kunftsbüreaus näheres zu erfahren. 
Breslau, am 19. September 1896. (1834) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Ver- 
band. Am 1. Oktober d. J. erscheint 
zum vorgenannten Gütertarif der Nach- 
trag II. Derselbe enthält ausser ver- 
schiedenen bereits früher bekannt ge- 
machten Aeonderungen und Ergänzungen 

a) Aenderungen und Ergänzungen des 
Vor wortes, der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger und des Stations- 
verzeichnisses, 
neue Entfernungen für die Stationen 
bezw. Haltestellen Gross-Gräfendorf, 
Gross-Neuhausen, Lauchstädt, Lem- 
nitzhammer, Milzau und Schafstädt, 

c) anderweite Entfernungen für die 

Station Gera (Reuss) Pr. Staatsb., 
d) Aenderung des Ausnahmetarifs 2 
durch Ausscheidung des Artikels 
Kalkerde (erdiger kohlensaurer 
Kalk), 
e) Aenderungen 
nungen und 
f) Berichtigungen. 

Die Entfernungen für den Verkehr mit 
den Stationen Gross - Neuhausen und 
Lemnitzhammer treten erst mit dem 
später bekannt zu machenden Tage der 
Betriebseröffnung in Kraft. 

Auf den Artikel Kalkerde (erdiger 
kohlensaurer Kalk) finden die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs vom 15. No- 
vember d. J. ab keine Anwendung mehr. 

Abdrücke des Nachtrages sind von 
Ende September d. J. ab bei den bethei- 
ligten Stationen käuflich zu erlangen. 

Erfurt, den 18 September 1896. (1835) 
Namens der ketheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. (Ausgabe 
eines Ausnahmetarifes für 
Eiertransporte) Mit 1. Oktober 
1896 tritt ein Ausnahmetarif für die Be- 
förderung in gewöhnlicher Fracht von 
Eiern (Geflügel-Eier) von Stationen der 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
‘Linien in Galizien) und der K.K. Ooster- 
reichischen Staatsbahnen (Linien in Ga- 
lizien und der Bukowina) nach Bregenz 
transit, Buchs transit, St. Margrethen 
transit, Lindau transit, ferner nach Sta- 
tionen der Vereinigten Sch weizerbahnen, 
der Schweizerischen Nordostbahn (ein- 
schliesslich der Bötzbergbahn) und der 
Schweizerischen Centralbahn in Wirk- 
samkeit. - 

Die in diesem Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz, Stationen der 
Schweizerischen Nordostbahn, bezw. 
Bötzbergbahn gelten auch für die gleich- 
namigen Stationen der Grossherzoglich 
Badischen Staatsbahnen. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 30 Hellern für das Stück erhältlich. 

Wien, am 16. September 189. (1836) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


b 


a 


von  Stationsbezeich- 


Direkter Verkehr zwischen Deutsch- 
land einerseits und Serbien, Bulgarien 
und der Türkei andererseits (über 
Oesterreich - Ungarn). Am 1. Okto- 
ber d. J. wird die Station Lieben- 
werda des Direktionsbezirks Halle in 
den vorbezeichneten Tarif einbezogen. 
Ueber die Höhe der zur Einführung 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Ausgabe 
eines Ausnahmetarifes für 
Petroleumtransporte.) Mit1.0k- 
tober 1896 tritt ein Ausnahmetarif für 
die Beförderung in gewöhnlicher Fracht 
von Petroleum, roh und raffinirt, Blau- 
und Grünöl, ferner Mineraltheer und 
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mineralische Schmiaröle, dann KRoh- 
benzin (Petroleum-Naphta) in Fässern 
oder Cisternen- (Reservoir-) Wagen von 
Stationen der K. K. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn, der K.K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn und Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn, der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft, 
dann der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Linien in Galizien und der Bukowina) 
nach Bregenz trans., Buchs trans., St. 
Margrethen trans. und Lindau trans, 
sowie nach Stationen der Vereinigten 
Schweizerbahnen, der Schweizerischen 
Nordostbahn (einschliesslich der Bötz- 
bergbahn) und der Schweizerischen Cen- 
tralbahn in Wirksamkeit, 

Die in diesem Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz, Stationen der 
Schweizerischen Nordostbahn, bezieh- 
ungsweise Bötzbergbahn. gelten auch 
für die gleichnamigen Stationen der 
Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen. 

Exemplare des neuen Tarifes sind’ bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 30 Hellern für das Stück erhältlich. 

Wien, am 16. September 1896. (1837) 
K. K. Oesterreichisehe Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. November, dem Tage der 
Betriebseröffnung. der Neubaustrecke 
Reinhardsbrunn-Georgenthal Bhf. treten 
im Verkehr von und nach der an der 
vorgenannten Strecke gelegenen Station 
Friedrichroda in verschiedenen 
Verkehrsbeziehungen und Wagenklassen 
geringe Fahrpreiserhöhungen in Kraft. 
Die seitherige Station Friedrichroda 
wird mit diesem Zeitpunkt geschlossen. 

Erfurt, den 17. September 1896. (1838) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens sämmtlicher betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt ein 
neuer Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen und OS SBE Dr im Englisch- 
Französisch-Belgisch-Nordi- 
schen Eisenbahnverbande, 
Theil II, Heft E, über Herbesthal/Bley- 
berg in Kraft, wodurch der bisherige 
vom 1. November 1895 ab gültige Tarif 
aufgehoben wird. Die in den Tarif auf- 
genommenen zusätzlichen Bestimmungen 
sind gemäss den Vorschriften der Ver- 
kehrsordnung genehmigt. Nähere Aus- 
kunft ertheilt auf Anfrage unser. Ver- 
kehrsbüreau. 

Köln, den 19. September 1896. (1839) 
Königliche Eisenbahndirektion in Köln, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 

Verbandsverwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 12000 Laschenschrauben- 
bolzen für Hauptbahnen, desgl. 3000 für 
Nebenbahnen soll vergeben werden. An- 
gebote mit bezüglicher Aufschrift ver- 
sehen, sind bis zum 30. Oktober d, J., 
Vorm. 10 Uhr dahier einzureichen, Be- 
dingungen nebst Zeichnungen gegen 
frankirte Einsendung von 40 3 durch 
unser Sekretariat zu beziehen. ae 

Giessen, den 17. September 1896. (1840) 


Gr. Direktion, 38 


von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). & 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). Herde 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8, 


a he ne 


-band durch die Expedition (W.,Schöne- 


_ unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 


ihre Verkörperung in einem Unternehmen gefunden, das als 


1896. 
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Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr,8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
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Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Schöneberger Ufer 1—4). 
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Die Berliner Gewerbeausstellung. 


1. Allgemeines. | auf industriellem Gebiet Vorzügliches leistet und in fort- 
Als vor einigen Jahren der Kaiserliche Bescheid erging, schreitender Entwickelung in manchen Dingen anderen In- 
dass dem Plan einer Weltausstellung in Berlin von Reichs dustriestädten den Rang abgelaufen hat, dürfte die heutige 
wegen nicht näher zu treten sei, war die Enttäuschung eine | Ausstellung lehren. Wird lediglich der Umfang des von ihr 
vielseitige. Was aber damals bei manchem die Freude herab- | bedeckten Geländes in Betracht gezogen, so nimmt die Aus- 
zustimmen geeignet scheinen konnte, hat sich thatsächlich | Afellung, wenn auch weit hinter Chicago stehend, doch vor 
als ein Segen erwiesen. Auch dass es zu einer allgemeinen | Paris den Vorrang ein. Die genannten Ausstellungen; be- 
Deutschen Ausstellung nicht gekommen ist, die man nach | deckten Gelände von 269 und 70 ha Flächenraum. Dem gegen- 
jener Ablehnung ins Auge gefasst hatte, kann heute | über beträgt die gesammte Fläche der Berliner Ausstellung 
nicht bedauert werden. Für Weltausstellungen grossen Stils, | 91,7 ha und man musste, um sie nach allen Richtungen in der 
wie die Chicago’er und wie sie in Europäischen Grossstädten | für zweckmässig gehaltenen Weise auszugestalten, zum Trep- 
stattfinden konnten, die schon durch ihre Tradition den | tower Park noch 13 ha fremdes Gelände hinzuziehen. 
Menschenstrom zu fesseln wussten, war Berlin, ein vorge- An die Hauptausstellung lehnen sich mehrere Sonder- 
schobener Posten, noch nicht der rechte Ort. Noch vor wenigen | ausstellungen an: die Deutsche Kolonialausstellung, die Sonder- 
Jahrzehnten gab esin Berlin nicht viel, was den Fremden beson- | ausstellung Kairo, Alt-Berlin und ein Vergnügungspark. Auf 
ders angelockt hätte. An die seitherige Wendung der Dinge muss | diesen letzteren entfallen von der Gesammtzahl von 91,7 ha 
sich das Ausland erst noch mehr gewöhnen. Die der heutigen | nicht weniger als 9,4 ha, auf Kairo 3,6 ha. In Chicago war 
Grossstadt innewohnende wirthschaftliche Kraft, kam sie auch | bekanntlich Aehnliches der Fall. 
in dem grösseren Rahmen nicht zur Darstellung, hat nunmehr Die modernen Ausstellungen gehen nicht mehr allein 
davon aus, dass die Besucher durchweg aus Fachleuten oder 
Interessenten bestehen, denen es ausschliesslich darum zu thun 


lokale Ausstellung um so bedeutsamer dasteht, das an Ausdeh- 


nung wie in Hinsicht des künstlerischen Wurfes, wenn freilich | ist, sich über industrielle und wirthschaftliehe Angelegenheiten 


auch nicht an Massenhaftigkeit des Gebotenen, ähnliche Aus- | zu unterrichten. Der Finanzpunkt spielt eine so hervorragende 
stellungen anderer Grossstädte weit überragg. Dass Berlin : Rolle, dass man glaubt, kein Mit'tel unversucht lassen zu 


ps rı 


dürfen, auch diejenigen, die sich lediglich amüsiren wollen, | 
’ ) {=} ) [e} ) 


die das Vergnügen der ernsteren Thätigkeit vorziehen, heran- 
zulocken. Beispiele, wie die Ausstellung von Nischny Nowgorod, 
wo die Vergnügungen ganz zurückgedrängt sind, scheinen heute 
immer seltener zu werden. Die dortige Ausstellung und die 
Berliner bewegen sich in dieser Beziehung in sehr weiten 
Gegensätzen. Man kann sich fast der Wahrnehmung nicht 
verschliessen, dass in Berlin für das Amüsement doch gar zu 
viel geschehen sei und die Klagen der Inhaber von Ausschank- 
und Vergnügungsstätten, die nicht allein auf das schlechte 
Wetter zurückzuführen sind, werden immer zahlreicher. Nicht 
ohne Zusammenhang hiermit steht, dass mancher, der ernsteren 
Studien nachzugehen wünscht, die Industrieausstellung in 
manchen Punkten verzettelt findet und durch die ausserordent- 
liche Zahl von Erfrischungs- und Vergnügungshäusern wird 
die Aufmerksamkeit vielfach abgelenkt. Andererseits ist nicht 
zu verkennen, dass gerade die verschwenderische Fülle des 
Nebensächlichen jenes reizvolle Bild ermöglicht hat, das wir 
in der Ausstellung verkörpert finden. 

Der Treptower Park, der erst nach vielfachen Meinungs- 
verschiedenheiten für die Ausstellung gewählt worden ist, bot 
mit seinen jungfräulichen Reizen, den reichlichen Woasser- 
flächen vollste Gelegenheit zur Entfaltung einer fast märchen- 
haften Pracht an landschaftlichen und baulichen Anlagen. 
Der Nachtheil, dass die Ausstellung von allen Seiten her 
durch unansehnliche Stadttheile erreicht werden muss, die mit 
rauchgeschwärzten Schornsteinen und Wohnkasernen ange- 
füllt sind, ist vielfach empfunden worden. Auch kann man 
nicht sagen, dass es um die Verkehrsgelegenheiten nach dem 
Treptower Park von vornherein besser als anderswo bestellt 
gewesen wäre. In beiden Punkten hätte der Westen Berlins 
mindestens ebenso günstige Bedingungen geboten; wenn den- 
noch der Treptower Park als Ausstellungsgelände gewählt 
wurde, so ist dies hauptsächlich der reizvollen Landschaft 
und seiner Lage unmittelbar an dem herrlichen Ufer der Spree 
zuzuschreiben. 

Dem Mangel an Verkehrsgelegenheiten ist, nachdem die 
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Entscheidung über die Platzfrage gefällt war, gründlichst ab- 
geholfen worden. Die Zugangswege für den Strassenverkehr 
sind in nachhaltigster Weise verbessert und vermehrt worden 
und im Innern der Stadt wurden den bestehenden neue Ver- 
kehrsmittel in grösserer Zahl zugefügt. Die Stadt- und Ring- 
bahn wurde eingehend daraufhin geprüft, ob sie dem muth- 
maasslich zu erwartenden Verkehr nach allen Richtungen ge- 
wachsen sei; da wo dies nicht der Fall schien, wurde sie 
weiter ausgebaut, namentlich aber wurden am Ausstellungs- 
gelände selbst neue Verkehrsstellen geschaffen oder bestehende 
erweitert. Der Wasserverkehr erfuhr eine durchgreifende Ver- 
mehrung, im Innern der Ausstellung selbst wurden aus- 
reichende Transportmittel neu errichtet. 


2. Verkehrsmittel. 

Der weitere Ausbau der Verkehrsmittel mit Rück- 
sicht auf die Ausstellung hatte zur Voraussetzung, dass 
man sich über deren muthmaasslichen Verkehr zunächst 
ein Bild machte. Man lenkte den Blick auf Chicago und Paris 
und rief sich ins Gedächtniss zurück, dass die 1894er Berliner 
landwirthschaftliche Ausstellung, die auch im Treptower Park 
stattfand, einen Tagesbesuch von rund 50000 Personen hatte. 
In Paris hatte man als höchste Zahl der Ausstellungsbesucher 
an einem Tage rund 380000, in Chicago 780000 Personen ge- 
zählt. Diese Chicagoer Ziffer ist indessen nur an einem ein- 
zigen Tage während der ganzen Ausstellung nachgewiesen 
worden, während man im Durchschnitt die Pariser höchste Ziffer 
nicht erreichte. Aber auch die Zahl von 380 000 Personen konnte 
für Berlin bei dem örtlichen Charakter seiner, Ausstellung 
nicht für maassgebend erachtet werden. Man glaubte indessen, 
annehmen zu können, dass !/; des Verkehrs, der sich an 
schönen Sonntagen auf der Berliner Stadtbahn und den daran 
angsschlossenen Vorortstrecken abspielt, nach der Ausstellung. 
gerichtet sein werde. Dieser Verkehr belief sich am Pfingst- 
montag 1895 auf rund 426000 Personen. Man hätte also auf 
140000 Menschen im grossen Durchschnitte täglich rechnen 
können. Einem darüber hinausgehenden besonderen Verkehrs- 
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andrange, wie er an einzelnen Tagen auftritt, brauchte dann 
durch allgemeine Maassregeln von vornherein nicht Rech- 
pung getragen zu werden. Bei derartigen besonderen Ge- 
legenheiten würde eine Ueberfüllung der Züge und der son- 
stigen Verkehrsgelegenheiten wohl oder übel in den Kauf ge- 
nommen werden müssen, so sehr sich die Verkehrsverwal- 
tungen immer auch die Einstellung vermehrter Betriebsmittel 
würden angelegen sein lassen. Diese Zahl von 140000 Fahr- 
gästen wurde nun nicht für alle Verkehrsmittel zusammen, 


sondern nur allein für die Eisenbahn zu Grunde gelegt. Erfah- 


rungsmässig befördert diese ebenso viel Personen, wie alle 
übrigen Verkehrsmittel zusammengenommen; thatsächlich war 
also auf eine Verkehrsziffer von 280000 Personen gerechnet. 
Es kam ferner in Betracht, dass man diesen Verkehr innerhalb 
dreier Stunden nach Berlin zurückzuschaffen habe. Da ein 
Stadtbahnzug mit 10 Wagen rund 500 Personen, ein Vorortzug 
mit 14 Wagen rund 700 Personen fasst, so konnte man im 
Durchschnitt 600 und bei einer besonderen Ueberfüllung 
1200 Personen auf den Zug rechnen. Wollte man also 
140000 Menschen in 3 Stunden von der Ausstellung zurück- 
fahren, so würden dazu 120 Züge oder 40 Züge stündlich er- 
forderlich gewesen sein. 


Um diese Züge abzufertigen, bedurfte es nicht allein 
erheblicher baulicher Umgestaltungen beim Ausstellungspark 
selbst, sondern auch auf einer Reihe von Bahnhöfen, nament- 
lich des Südrings. Der Potsdamer Bahnhof, die Bahnhöfe 
Schöneberg, Tempelhof, Rixdorf, Charlottenburg, Stralau- 
Rummelsburg wurden mit Rücksicht auf die vorzunehmenden 
Betriebsänderungen mehr oder weniger umgestaltet und 
erweitert. Der Bahnhof Treptow erhielt einen zweiten 
Bahnsteig, um das 3. und 4. Geleis des Südrings, das für den 
Güterverkehr bestimmt war, aber vorübergehend auch für 


Personenzüge fahrbar gemacht werden sollte, auch für die Aus- 


stellung benutzen zu können. Im Zuge der Görlitzer Bahn wurde 
in völlig neuer Bahnhof „Ausstellung“ errichtet, der einerseits 

» den Vorortverkehr der Görlitzer Bahn als Durchgangs- 
.ıiuınhof und für besondere, neu einzulegende Fahrkurse der 
ötadtbahn, sowie für besondere Züge der Görlitzer Bahn im 
Anschluss an den Görlitzer Bahnhof als Endbahnhof dienen 
sollte. Der Bahnhof Ausstellung hat 4 Bahnsteige erhalten. 
Mit Ausnahme des Südbahnsteigs sind sie sämmtlich Insel- 
steige. Auf der nördlichen Seite der durchgehenden Görlitzer 
Geleise liegen 3 Stumpfgeleise — ein einfaches und ein 
Doppelgeleis — für Stadtbahnzüge, auf der Südseite befindet 
sich ein Doppelgeleis für die Züge des Görlitzer Bahnhofs. 
Ueber sämmtliche Geleise hinweg erstreckt sich eine 10 m 
breite Brücke, die von den Bahnsteigen durch beiderseitige 
Treppen zugänglich ist und in der Höhe der Brückenfahrbahn, 
wo sie sich.in nördlicher Richtung als Zugang zur Gewerbe- 
ausstellung und zur Ausstellung Kairo fortsetzt, befindet sich 
eine ganze Reihe von Fahrkartenschaltern auf der einen, von 
Toiletten auf der anderen Seite. Das Ende der Brücke befindet 
sich hinter dem nördlichen Rande der Köpenicker Landstrasse, 
die unter ihr durchgeführt ist. Es kann sich also nach wie 
vor der Verkehr des Landfuhrwerks dieser Strasse bedienen. 
Die Bahnsteige und die Brücke sind überdacht, die Ueber- 
dachungen schliessen ‚sich an die überdeckten Wandelgänge 
im Ausstellungspark selbst an, so dass man trockenen Fusses 


seinen Weg vom Bahnhof bis zum Hauptgebäude der Aus- | 


stellung zurücklegen kann. 


Der Betriebsplan des Stadt- und Ringbahnsystems für 
das Jahr 1896 ist vollständig auf den Verkehr der Ausstellung 
zugeschnitten worden und weicht von dem vorjährigen erheb- 
lich ab. Zahlreiche Züge der Stadtbahn und des Nordrings sind 
durch den Bahnhof Treptow bis zum Bahnhof Ausstellung ge- 
‘ führt, ebenso die Züge der Görlitzer Bahn, welche vom Görlitzer 

Bahnhof nach der Ausstellung verkehren. Die Züge des Südrings 
. endigen im Bahnhof Treptow. Die Zugfolge auf der Stadtbahn 
wurde bis auf 3 Minuten verdichtet und von den 18 Zügen der 


Stadtbahn gehen 16 nach Trep:ow und dem Ausstellungsbahnhof | 


durch; ferner verkehren 12 Züge vom Potsdamer Bahnhof 
(Ringbahn) über den Südring und 6 Züge vom Bahnhof West- 
end über den Nordring nach Bahnhof Treptow, endlich sind 
stündlich 4 Vorortzüge und 4 Pendelzüge vom Görlitzer 
Bahnhof zum Bahnhof Ausstellung geführt. Auf diese Weise 
erhält man stündlich 42 Züge, die dem als vorhanden ange- 
nommenen Bedürfniss entsprechen. Im einzelnen gibt die 
dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom Preussi- 
schen Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten überreichte 
Festschrift „Berlin und seine Eisenbahnen“ einige nähere 
Auskunft über die Ausgestaltung des Fahrplans mit Bezug 
auf die Zahl der gefahrenen Züge und die Aenderungen, die 
der Fahrplan nach Beendigung der Ausstellung wieder er- 
fahren wird. Für den gewöhnlichen Wochentagsverkehr und 
die Sonntage sind danach 2 verschiedene Fahrpläne aufgestellt 
und für aussergewöhnlichen Wochentagsverkehr ist noch ein 
dritter Fahrplan entworfen worden, der auf besondere An- 
weisung zur Durchführung gelangt. Einen Ueberblick über 
die Verstärkung des Betriebs auf den zur Ausstellung füh- 
renden Linien gewährt die nachfolgende Tabelle, in der auch 
die Zahl der nach Schluss der Ausstellung verbleibenden Züge 
angeführt ist. 
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Während der easstellung im | | 
ganzen . ; e 319 68. | 96 1.52 1.62 
somit: Anl 
a) von Norden ein- und aus- 2: M- 
laufend ER 483 | 
b) von Süden ein- "und aus- —— —um 
laufend . [216 | 
c\) vom Görlitzer Bahnhof ein- 
und auslaufend 62 | 
Im ganzen Zugverbindungen | 
(a+b-+e). ; | 761 
Nach Schluss der FT 
al. von Norden ein- und aus- nn | 
laufend 168 | 
bı. von Westen ein- und aus- u 
laufend 96 
c1. vom Görlitzer Bahnhof ein- | 
und auslaufend . ß 40 
zusammen (al + bı + eı) | | ı 304 
B. Sonntags. | | 
Während der ag im | 
ganzen . h . )8131) | 113 801) ‚170° 62 | 
somit: ERLERNTE 
a) von Norden ein- und aus- | | 
laufend. . IH 506 1 | | 
b) von Süden ein- und aus- ae 5 | 
laufend. . | 368| | | | 
c) vom Görlitzer Bahnhof ein- PD. bi 
und auslaufend ‚22)| 
Im ganzen Zugverbindungen | 
(„eb ce) Prime. | | 931 
Nach Schluss der Ausstellung: | 
a1. von Norden ein- und aus- m 
laufend . . 159 
b1. von Süden ein- und aus- ——_ 
laufend . | 80 
c1. vom Görlitzer Bahnhof ein- | | | 
und auslaufend. . | | 40 
zusammen (al + bl air el) | 279 


1) Die Verminderung der Züge gegenüber dem Wochen- 
tagsverkehr hat im Fortfall der Arbeiter-Frühzüge ihren Gr und. 


2, Für den Bedarfsfall sind weitere 174 Züge vorgesehen. 


088, 


Für die weniger zahlreichen Besucher, welche von den 
Stationen Halensee, Schmargendorf und Wilmersdorf-Friedenau 
kommen, ist ein Umsteigen in Schöneberg erforderlich. Im 
übrigen ist die Ausstellung ohne nennenswerthen Umweg 
direkt zu erreichen. 


Nach dem Sonntagsfahrplan ergibt sich im allgemeinen 
auf der Strecke Stralau - Rummelsburg - Treptow ein 3- ‚bis 
4-Minutenverkehr, auf der Strecke Treptow - Potsdamer Bahn- 
hof ein 6-Minutenverkehr mit stündlich wiederkehrenden ein- 
geschobenen 3-Minutenzügen. Im Vorortverkehr sind für den 
Bedarf vorgesehen nach und von Zehlendorf, Wannsee und 
Potsdam 34, Gross-Lichterfelde (Anhalter Bahnhof‘) 12, Strauss- 


berg 6, Erkner 6, Spandau $, Bernau 6, Oranienburg 4, Tegel- 4, 


Nauen 4 Züge. 
Nach Schluss 


ortverkehr dienen. 
(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. | 
übergebene 


Die am 13. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr 
112,14 km lange Strecke Aszöd-Balassa-Gyarmat- 
Losoncz der im Betriebe der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen stehenden Neograder Lokalbahn ist den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg. 
Der z. Zt. nur dem Personen- und Gepäckverkehr dienende 
Haltepunkt Bandau an der Strecke Oebisfelde - Salzwedel 
wird’ am 1. Oktober d. J. zu einer Haltestelle für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen eingerichtet. Die Abfertigung von 
Eil- und Frachtstückgütern, Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen, sowie von Sprengstoffen ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Die Entfernungen betragen: 

von Bandau nach Beetzendorf . 4,23 kın 
4 % „ Clötze 5:05 

Ferner wird vom 15. Oktober d. J. ab der z. Zt. nur dem 
Personen- und Gepäckverkehr dienende Haltepunkt Ucht- 
springe an der Strecke Stendal -Oebisfelde für den öffent- 
lichen Eil- und Frachtstückgutverkehr eingerichtet werden. 

Die Entfernungen betragen: 

von Uchtspringe nach Jävenitz 7,17 km 
> % » . Vinzelberg 6,34 „ 

Königliche Eisenbahndirektion Breslau. 
Vom 1. Oktober d. J. ab wird die zwischen den Stationen 
Königszelt und Striegau an der Strecke Königszelt - Liegnitz 
gelegene Haltestelle Stanowitz für den gesammten Vieh- 
verkehr eröffnet. 


Aenderung von Stationsnamen. Königlich Unga- 
rische Staatseisenbahnen. Der Name der an der 
Kecskem&t - Fülöpszälläser Lokalbahn gelegenen Station Rä - 
vägy istin„Kecskemetalsö pälyaudvar“ abgeän- 
dert worden. 


Aus Ossterreich-Ungarn. 


Allgemeiner Eisenbahnbeamten-, Hilfsbeamten- und 
Unterbeamtentag. 


Der unter dem Einfluss der sozialdemokratischen Partei- 
leitung stehende Verband der Beamten, Hilfsbeamten und 
Unterbeamten der Oesterreichischen Eisenbahnen hat für den 

2., 3. und 4. Oktober einen „Tag“ nach Wien einberufen, auf 
welchem nachstehende Vereine offiziell vertreten sein werden: 

1. Der Verband der Beamten, Hilfsbeamten und Unter- 
beamten der ÖOesterreichischen Eisenbahnen als Einberufer. 
2. Der Oesterreichische Eisenbahnbeamten-Verein. 3. Der Ver- 
band der Fachvereine der Oesterreichischen Eisenbahnbedien- 
steten. 4. Der Unterstützungs- und Rechtsschutzverein. der 
Oesterreichisch-Urgarischen Lokomotivführer, 

Von den genannten Vereinen stehen die ad 1 und 3 ge- 
nannten der sozialdemokratischen Partei nahe, während der 
Eisenbahnbeamten-Verein sowie der Verein der Lokomotiv- 
führer eine politisch neutrale Haltung einnehmen. 

In den Delegirtenkonferenzen, welche von den sämmt- 
lichen hier genannten Vereinen beschickt waren, wurde vor- 
läufig nachstehende Tagesordnung festgesetzt: 

1. Dienstpragmatik, (Referent: Oesterreichischer Eisen- 
bahnbeamten - Verein) 2. Fachorganisation. 3. Fachpresse. 
4. Einfluss der Bediensteten auf die Verwaltung der Humani- 
tätsinstitute bei den Eisenbahnen. (Referent zu den Punkten 
2,3 und 4: Verband der Beamten, Hilfsbeamten und Unter- 
beamten der Oesterreichischen Eisenbahnen.) 5. Abschaffung 
der Frachtenzüge an Sonn- und Feiertagen, mit Ausnahme der 
Lebensmittel führender Züge. 6. Schaffung vo unabhäng:'gen 


ı Eisenbahndienst-Ueberwachungsinspektoren aus der Mitte der 
| (Referent zu den Punkten 5 und 6: Verband der. 


Bediensteten. 
Gewerkschafts-, Fach- und Unterstützungsvereine der Eisen- 
bahner und verwandten Berufe Oesterreichs.) 7. Verstaat- 
lichung der Eisenbahnen. (Reierent: Verband der Beamten, 
Hilfsbeamten und Unterbeamten der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen.) 8. Abschaffung der variablen und Ersatz derselben 
durch ständige Bezüge. (Referent: Verband der Gewerk- 
schafts- Fach- und Unterstützungsvereine der Kisenbahner 
und verwandten Berufe Oesterreichs.) 

Die von den Delegirten.nachgesuchten Urlaube wurden, 
was bei ähnlichen Anlässe bisher nicht der Fall war, diesmal 
ausnahmslos bewilligt. Auch die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
welche anfangs versuchte, die Urlaube zu verweigern, hat 
ihren Bediensteten solche bewilligt. Der einberufende Ver- 
band hat an das Eisenbahnministerium sowie an sämmtliche 
Bahnverwaltungen Zuschriften mit der Einladung gerichtet, 
sich beim „Tage“ vertreten zu lassen. Auch der Eisenbahn- 
minister, welcher wegen seiner ursprünglich ablehnenden Hal- 
tung gegenüber den Urlaubsgesuchen im letzten Frühjahr 
heftigen Angriffen seitens eines sozialdemokratischen Partei- 
führers im Abgeordnetenhause ausgesetzt war, soll diesmal 


eingeladen werden, den Berathungen des „Tages“ beizuwohnen. 


Südbahn. 


In der am 11. d. Mts. abgehaltenen Sitzung des ‚Verwal- 
tungsrathes der Südbahngesellschaft wurde dem plötzlich ver- 
storbenen Präsidenten Prinzen Egon zu Hohenlohe von 
seiten des Vizepräsidenten, Graten Theodor Szechenyi, 
unter besonderer Hervorhebung sowohl der thatkräftigen, aus- 
gezeichneten und erfolgreichen Förderung der Interessen der 
Gesellschaft durch den Verblichenen als auch dessen persön- 
licher allseitiger Liebenswürdigkeit und seiner freundschaft- 
lichen Beziehungen zu den einzelnen Verwaltungsrathsmit- 
gliedern ein warm empfundener Nachruf gehalten; ferner 
wurde seitens des landesfürstlichen Kommissärs namens der 
Regierung unter Betonung des Umstandes, dass der verstor- 
bene Präsident vermöge seiner hervorragenden persönlichen 
Eigenschaften die guten Beziehungen zwischen der Regierung 
und der Gesellschaft zu befestigen verstanden habe, dem Ver- 
waltungsrathe und der Gesellschaft kondolirt, und es wurde 
hierauf, nach Festsetzung der Bestimmungen über die Theil- 
nahme an der Leichenfeierlichkeit, die Sitzung zum Zeichen 
der Trauer über das Ableben des Präsidenten geschlossen. Bei 
dem am folgenden Tage in Görz stattgehabten feierlichen 
Leichenbegängnisse haben sich auch das Eisenbahnministerium 
durch Sektionschef Ritter v. Wittek und Sektionsrath Ritter 
v. Forster, ferner die Südbahngesellschaft durch Mitglieder 
des Verwaltungsrathes und des Pariser Komitees, sowie der 
Generaldirektion, endlich viele andere Funktionäre betheiligt. 
Als Todesursache hat die Obduktion Herzlähmung infolge be- 
deutender Herzverfettung ergeben. 

‚Bei den Besprechungen, die jetzt über die Neuwahl des 
Präsidenten gepflogen werden, ist auch die Frage aufgeworfen 
worden, ob es sich nicht empfehlen würde, gleichzeitig die 
Wahl eines Generaldirektors in Erwägung zu ziehen, welche 
Stelle seit dem Tode Friedrich Schüler’s nicht besetzt worden 
war, indem die dem Wirkungskreise des Generaldirektors vor- 
behaltenen Angelegenheiten aufgetheilt und einem Direktions- 
kollegium überwiesen worden sind, in welchem Verkehrs- 
direktor R. v. Pfeiffer den Vorsitz führte. 

Es scheint, dass nunmehr die Ernennung eines General- 
direktors ernstlich ventilirt wird. k 


Betriebseröffnung. . 
Am 13. d. Mts. ist die 112,14 km lange,”;der Neograder 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft gehörige vollspürige Bahnlinie 
Aszöd-Balassa-Gyarmat-Losoncz dem öffentlichen 
Verkehre übergeben worden. Die Linie schliesst in 3 Sta- 
tiouen an das Ungarische Stantsbahnnetz an, und zwar iu 


der Ausstellung fallen die in die Verbin-, 
dungen Westend (Nordring)-Treptow. und Treptow-Potsdamer 
Bahnhof eingelegten Züge wieder fort, von den Zügen Aus-. 
stellungsbahnhof-Stadtbahn fallen 53 Züge ganz aus, während. 
die übrigen im allgemeinen wieder wie bisher auf der Stadt-. 
bahn bis zum Schlesischen Bahnhof und Stralau - Rummels-. 
burg geführt werden. Auf der Strecke Görlitzer Bahnhof- 
Ausstellung bleiben nur die (40) Züge bestehen, die dem. Vor- 


VEIT EL TERN 


Ei 7 


EREITRRAERAEN SE 


— 689 — 


Aszöd (Linie Budapest-Hatvan), 
käny-Näna -Balassa-Gyarmat) und Losoncz (Linie Ruttka- 
Hatyan). An derselben liegen folgende Verkehrsstellen mit 
dabei vermerkten Eutfernungen ab Aszöd: Verlade- und 
Haltestelle Iklad-Domony 3,81 km, Station Mäcsa 10,17 km, 
Verladestation Töth-Györk 14,47 km, Haltestelle Püspök-Hatvan 
18,84 km, Station Acsa-Kürth 23,17 km, Verladestation Guta 
28,55 km, Station Nögräd -Kövesd 32,65 km, Ausweichstation 
Becske 38,01 km, Station Nändor 44,56 km, Verladestation 
Mohara 47,81 km, Verladestation Szügy 52,58 km, Anschluss- 
station Balassy - Gyarmat 58,90 km, Verladestation Träzs 
66,48 km, Station Szecseny 77,18 km, Verladestation Ludäny 
81,73 km, Ausweichstation Szakal 87,02 km, Station Litke 
96,18 km, Verladestation Tarnöcz 99,43 km, Ausweichstation 
Eiepp 105,29 km und Anschlussstation Losoncz 112,14 km. 
Die Halte- und Verladestelle Iklad-Domony ist für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Wagenladungs-Frachtgutverkehr (ohne 
Verrechnung), die Haltestelle Püspök-Hatvan nur für den 
Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet; alle anderen Ver- 
kehrsstellen dienen dem Gesammtverkehr. 

Diese Lokalbahn wird von der Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen verwaltet und ist der Betriebs- 
leitung in Miskolcz unterstellt. 


Konzessionirung der Lokalbahn Saitz-Göding (Mähren). 


Das „Reichsgesetzblatt“ publizirt die Konzessionsurkunde 
iür die Lokalbahn Saitz- Göding. Konzessionäre sind Karl 
Freiherr v. Offermann in Brünn, ferner die Firma Lind- 
heim & Comp. in Wien und der Eisenbahndirektor Karl 
Ströhler in Berlin. Die Bahn ist als normalspurige Lokomo- 
tiveisenbahn auszubauen und führt in einer Länge von 38 km 
von der Station Saitz der Brünner Linie der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn über Czeicz und Mutenitz zur Station Göding der 
Krakauer Strecke derselben Bahn. Auf Verlangen der Staats- 


Balassa-Gyarmat (Linie Pär- | 


verwaltung ist eine Zweiglinie von Mutenitz zu den Kohlen- 


werken bei Dubnan in dem Falle herzustellen, als eine ange- 
messene Rentabilität dieser Zweiglinie gesichert ist. Die 
Dauer der Konzession beträgt 90 Jahre. Die Bahn ist binnen 
1l/g Jahren zu vollenden und dem Betriebe zu übergeben. 


Investitionsanleihe für die Ungarischen Staatsbahnen. 
Im Laufe der Berathungen des Finanzausschusses des 
Ungarischen Abgeordnetenhauses über das Budget des Han- 
delsministeriums richtete Referent Dr. Ambros Nemenyian 


er 


die Regierung einige Anfragen bezüglich der aufzunehmenden 
Iuvestitionsanleihe für die Ungarischen Staatsbahnen, da ein 
Gesetz hierüber noch nicht geschaffen wurde, in das Budget 


aber bereits ein Zinsenerforderniss von 1,6 Million Gulden 
für diesen Zweck aufgenommen erscheine. 
Finanzausschusses, Koloman Szell, 


Kontrahirung dieser Anleihe zu erwarten seien. 


41 Millionen Gulden, allein die eine Million stehe ihm aus an- 
deren Einnahmen zur Verfügung. Der Minister wünscht, die 
Anleihe auf den oben erwähnten Betrag zu beschränken; es 
werden 25 Millionen Gulden für die Konversion der bestehenden 
schwebenden Schulden der Staatsbahnen verwendet und 
16 Millionen Gulden für die Investitionen der Staatsbahnen 
verausgabt werden. Der Finanzminister geht von der An- 
schauung aus, dass. es eine verfehlte Politik wäre, die Investi- 
tionen aus den Betriebsüberschüssen der Staatsbahnen wie 
bisher zu bedecken, da die Staatsbahnen sonst niemals dazu 


er würden, sich entsprechend zu rentiren, und die wei-.. 


tere Verfolgung dieser Politik auch kostspieliger wäre, als die 
Aufnahme eines Anlehens. Es sei allerdings richtig, dass der 
Investitionsbedarf der Ungarischen Staatsbahnen nach dem 
aufgestellten Programm im Verlaufe der nächsten Jahre bei- 
läufig 150 Millionen Gulden betragen werde, allein diese Summe 
vertheilt sich auf nahezu ein Jahrzehnt. Der Finanzminister 
ist derzeit nicht in der Lage, zu erklären, ob es überhaupt 
nothwendig sein werde, den Bedarf der späteren Jahre gleich- 
falls durch eine Anleihe zu bedecken, denn es sei ganz gut 
denkbar, dass derselbe auch im Rahmen des Budgets. selbst 


'“ seine Bedeckung finden werde. Die Rücknahme der Aufnahme 


dieses Anlehens auf das Budget werde ein entlastender und 
günstiger sein, da das Zinsenerforderniss geringer sei als der 

isherige Zinsen- und Amortisationsbedarf für die zu konver- 
tirenden Anleihen. Wie sich die Verhältnisse später gestalten, 
hängt davon ab, ob die Absicht, den sonstigen Bedarf im Budget 
selbst zu bedecken, ausführbar sein werde oder nicht. Han- 
delsminister Daniel dankt dem Referenten und dem Prä- 
sidenten für die Aufwerfung dieser Frage und bemerkt, dass 
zwischen seinen seinerzeitigen Erklärungen im Abgeordneten- 
hause über. diesen Gegenstand, als auch er den Gesammtbedarf 
der nächsten 10 Jahre mit 150 Millionen Gulden bezifferte, und 
den Mittheilungen des Finanzministers sowohl in seinem 
Exposee wie in seinen heutigen Ausführungen nicht der ge- 
ringste sachliche Widerspruch bestehe. 


Der Präsident des 
ergänzte diese Frage 
dahin, welche Rückwirkungen auf den Staatshaushalt zan der ; 

inanz- ' 
minister Dr. Lukacs erwiderte, dass er die Absicht habe, 
lediglich eine Anleihe von 40 Millionen Gulden aufzunehmen. 
Der Bedarf betrage allerdings für das ‚Jahr 1897 im ganzen | 


Von den sonstigen Vorgängen im Ausschusse ist nur zu 
erwähnen, dass der Betrag für die Subvention von Vizinal- 
bahnan im nächsten Jahre von 500000 auf 550000 fl. erhöht 
wurde. 


Raab-Oelenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 


Die ausserordentliche Generalversammlung genehmigte 
die Anträge betreffs der Betriebsvergrösserung. Der Bau der 
Neusiedler Seebahn soll im Oktober d. J. in Angriff genommen 
und voraussichtlich bis November 1897 beendigt werden. Die 
neue Linie ist 105km lang. Die Raab-Oedenburg- Ebenfurter Bahn 
übernimmt den Betrieb zu den Bedingungen der Ungarischen 
Staatsbahnen. Die Seebahn wird sich demnächst als selbst- 
ständige Gesellschaft mit dem Sitz in Pest konstituiren. Das 
Stammaktienkapital in Höhe von 1282800 fl. ist durch den 
Staat, die Komitate usw. zum Nennwerthe gezeichnet, da- 
gegen gehen die 5 $ Prioritätsaktien im Betrage von nom. 
3054000 fl. käuflich in den Besitz der Raab-Oedenburg-Eben- 
furter Bahn über. Letztere emittirt zu diesem Zweck 5 648 400 
Mark 3 $ Obligationen; dieselben werden an dritter Stelle auf 
die Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn eingetragen. 


. Strikebewegung unter den Werkstättenarbeitern der Oester- 


reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. 
Unter den Wiener Werkstättenarbeitern der Oester- 


, reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft — etwa 
- 1300 Mann — ist eine Strikebewegung im Zuge, welche seitens 
; der in Wien und Prag bestehenden Organisation dieser Arbeiter 
; vorbereitet worden war. 


Bisher haben die Verhandlungen der 
Delegirten der Maschinenwerkstätten mit der Direktion zu 
keinem Resultate geführt, indem die Direktion prinzipiell auf 
die Abschaffung des Akkordlohnes und Einführung des Tag- 
lohnes nicht eingehen will. Dagegen erklärte sich die Direk- 
tion bereit, die bisherige 10 stündige Arbeitszeit um eine halbe 
Stunde abzukürzen und Ueberstunden, somit auch Sonn- und 
Feiertagsarbeit, wenn diese unbedingt nothwendig ist, um die 
Hälfte des Lohnes zu erhöhen. 

Am 23. d. M. wurden die Delegirten der Werkstätten- 
arbeiter von dem Generaldirektor Hofrath v. Grimburg 
empfangen, welcher den Arbeitern folgende Erklärung abgab: 

„Wir sind Freunde, aber in dem Augenblicke, wo ihr die 
Arbeit niederlegt, sind wir Feinde und haben miteinander nichts 
weiter zu thun. Wir wollen, dass unsere Bediensteten gerade 
so gut und besser bezahlt werden, als die auf den anderen 
Bahnen. Die Arbeiter sollen sich aber an die betreffenden 
Chefs wenden.“ 

Auf die einzelnen Punkte der Forderungen eingehend, er- 
klärte er: Die neunstündige Arbeitszeit werde nicht bewilligt, 
weil er das nicht verantworten könne. Die Erhöhung der 
Akkordsätze, wie sie gewünscht werden, sei unmöglich, dagegen 
könne in eine Regulirung, die den Werkstättenchefs überlassen 
bleiben müsse, eingegangen werden. Die Gleichstellung der 
Prager mit den Wienern könne wegen der verschiedenen 
Lebensmittelpreise nicht zugestanden werden, Die Bekannt- 
machung der Akkordpreise sei unnöthig, weil jeder Arbeiter 
ohnehin diese Preise kenne. 

Am Abend desselben Tages fand eine Versammlung der 


| Wiener Arbeiter statt, welche über die Stellungnahme derselben 


(lie Entscheidung treffen sollte. 
Die Abstimmung ergab das Resultat, dass sich 370 Arbeiter 


für den Streik, 126 gegen den Streik erklärten. Angesichts der 
| beträchtlichen Minorität erklärten die Delegirten übereinstim- 
ı mend, dass die Chancen eines Streiks durchaus ungewiss sind, 
‚und es fast unmöglich erscheint, ihn zu beginnen. 
‚sammlung erachtet es daher bei dieser Sachlage für unmöglich, 


Die Ver- 


den Streik zu proklamiren. 


Erdsenkungen im Nordwestböhmischen Braunkohlengebiete 


der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 

Die Schäden auf dem Bahnplanum der Aussig-Teplitzer 
Bahn sind behoben, so dass die Eröffnung des Verkehrs der 
Station Brüx für Personen- und Frachtenbeförderung am 18.d.M. 
Mittags, möglich geworden ist. 


Luxuszug Wien-Meran. 
Vom 1. November ab wird ein Luxuszug (Tagesverbin- 
dung) in der Strecke Wien-Bozen-Meran einmal wöchentlich 
verkehren. 


Die Deutsch-Türkischen Eisenbahnen 
im Jahre 1895. 


Betriebsgesellschaft der Orientalischen 
Eisenbahnen. 


Die Verhandlungen, welche die Betriebsgesellschaft mit 
der Ottomanischen Regierung über den Bau des Hafens De- 
deagatsch und des zweiten Geleises der Stadtbahn geführt 
hat, konnten noch nicht: zum endgültigen Abschluss geführt 
werden; am 9. Oktober 1895 wurde zwar ein bezüglicher Ver- 
trag mit dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten verein- 
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bart, er ist aber von der Pforte noch nicht genehmigt. Da 
namentlich der Bau des Hafens Dedeagatsch dringend nöthig 
und höchst eilig ist, weil befürchtet werden muss, dass der 
Hafen in Burgas eher fertig wird als jener, so müssen alle 
Mittel aufgeboten werden, um die RS des Vertrages 
nunmehr herbeizuführen. Die Regierung wird sich hoffent- 
lich der Ueberzeugung nicht verschliessen können, dass der 
vereinbarte Vertrag ein grosses Entgegenkommen der Gesell- 
schaft enthält und der Regierung keine neuen Zugeständnisse 
auflegt, ihr vielmehr nur die Erfüllung der ihr vertrags- 
mässig obliegenden Verpflichtungen erleichtert. Sollte die 
Erfüllung der Verpflichtungen, welche der Türkischen Regie- 
rung im Sinne des bestehenden Vertrages obliegen, auf welche 
die Gesellschaft zu ihrem grossen Schaden nunmehr bereits 
seit 24 Jahren vergebens wartet — dennoch nicht bald er- 
folgen, so würde es Pflicht der Gesellschaftsverwaltung sein, 
diese Erfüllung auf dem durch den Betriebsvertrag geordneten 
Wege des Schiedsgerichts durchzusetzen. 

Die ebenfalls schon im Vorjahre schwebenden Verband- 
lungen mit der Konstantinopler Kaigesellschaft über den Bau 
und Betrieb eines Kais vor dem Bahnhofe der Gesellschaft sind 
so weit gefördert, dass der endgültige Abschluss des bezüg- 
lichen Vertrages und der Beginn der Bauausführung in 
nächster Zeit erfolgen dürfte. Die Bahn Dedeagatsch-Salonik 
ist seit dem 1. April 1896 auf ihrer vollen Länge von 509 km 
im Betriebe. Die Anschlussverhältnisse dieser Linie an die 
ÖOrientalischen Bahnen sind im Einverständniss beider Bethei- 
ligten befriedigend geordnet; am 15. Juni d. J. ist ein 2 Mal 
in der Woche stattfindender direkter Zugverkehr zwischen 
Konstantinopel und Salonik über Dedeagatsch eingeführt. 
Der mit Ablauf des vorigen Jahres zu Ende gehende Vertrag 
über den Betrieb der Bahn Salonik - Monastir durch die Be- 


triebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen ist auf denselben 


Grundlagen (Erstattung der Selbstkosten und Vergütung eines 
angemessenen Prozentsatzes derselben für die allgemeinen 
Kosten) verlängert, da er sich als beiden Theilen vortheilhaft 
erwiesen hat. Die Bahn Salonik - Monastir wird bei diesem 
Vertragsverhältnisse ganz gesondert betrieben. 

Sowohl die politischen Verhältnisse (Armenische und 
Macedonische Unruhen), als auch die Nachwirkung des 
schlechten Jahres 1894, die Fortdauer der Cholera während des 
1. Vierteljahrs und die immer noch niedrigen Preise des Ge- 
treides haben die normale Entwickelung des Verkehrs auf den 
Orientalischen Bahnen gehemmt. Dazu ist noch die andauernde 
Verkehrsstörung getreten, welche durch den am 30. Januar 
infolge ganz ausserordentlichen Hochwassers eingetretenen 
Einsturz der Brücke über die Arda bei Station Adrianopel an- 
fänglich jeden Verkehr unmöglich machte, später kostspielige 
und namentlich für die Reisenden sehr unbequeme Unter- 
brechungen des Durchgangs der Züge und Wagen erforderte. 
Ehe der gewöhnliche Zustand wieder hergestellt wurde, sind 
50 Tage vergangen; der dadurch entstandene Verlust im Ver- 
kehre ist sehr erheblich gewesen. Trotz aller dieser Umstände 
hat sich aber doch der Verkehr der Bahn im Vergleich zum 
Vorjahre gehoben, allerdings nur auf dem Konstantinopler 
Netze, während das Saloniker Netz noch zurückgegangen ist; 
der Verkehr auf dem Konstantinopler Netze hat diesen Rück- 
gang mehr als ausgeglichen. Das Saloniker Netz hatte gegen 
1894 eine Mindereinnahme von 1104968 Piaster Gold, das Kon- 
stantinopler Netz eine Mehreinnahme von 3117991 P.G., sodass 
sich im ganzen eine Mehreinnahme von 2012024 P. G. ergab. 

Der Personenverkehr ist trotz der hervorgehobenen un- 

ünstigen Umstände wieder gestiegen, und zwar von 3681701 

ersonen im Jahre 1894 auf 3846764 Personen im Berichts- 
jahre. Der Personenverkehr hat überhaupt in den letzten 
Jahren eine regelmässige starke Steigerung erfahren; die Zahl 
der beförderten Personen betrug 1889 nur 2478738, ist also 
um 13680%6, d.h. um 55% in 7 Jahren gewachsen. Gegen 1894 
zeigt der Güterverkehr eine ziemlich bedeutende Zunahme von 
514 693 auf 567 374 t, also um 52681 t und der Durchschnitt der 
vorhergegangenen 6 Jahre von 541 947 t ist sogar überschritten. 
In diesem ganzen Zeitraum sind nur 2 Jahre, welche eine 
höhere Gütermenge aufweisen, nämlich 1893 mit 616811 t und 
1892 mit 589290 t. Die Besserung des Güterverkehrs gegen- 
über 1894 liegt hauptsächlich bei zwei Güterarten, nämlich bei 
dem Getreide, von welchem 31101 t mehr (217584 t gegen 
186483 t) und bei Melonen, von welchen 12541 t mehr (19822 
gegen 7281 t) verfrachtet wurden. Der Mehrverkehr von Ge- 
treide war trotz der Fortdauer niedriger Preise vorauszu- 
sehen, da die vorhandenen Vorräthe schliesslich verwerthet 
werden mussten. Der grosse Unterschied bei Melonen erklärt 
sich daraus, dass im Jahre 1893 der Cholera wegen die Ein- 
fuhr von Melonen nach Konstantinopel gänzlich verboten und 
infolge dessen 1894 der Anbau sehr zurückgegangen war; erst 
nachdem im Jahre 1894 ein Verbot nicht erfolgte, traten wieder 
gewöhnliche Anbauverhältnisse ein. 

Gegen 1894 sind die Einnahmen im ganzen von 49520 179 
Piaster Gold auf 515383208 P. G. (oder von 11293790 auf 


11718382 Frcs.) gestiegen, und zwar der Persönenverkehr (ein- 
schliesslich Gepäck und Hunde) um 1244662 P. G., der Güter- 
verkehr (einschliesslich Vieh) um 784189 P. G. Auf I km ent- 
fielen demnach 9 972,46 Fres. gegen 8936,49 Frcs. im Vorjahre. Aut 
den ÖOrientalischen Bahnen vollzieht sich dasselbe wie auf 
allen anderen grossen Verkehrslinien. Die Zunahme des Ver- 
kehrs findet sich bei den Personen besonders in der untersten 
Klasse, im Güterverkehre spielen die Massensendungen 
billigster Güter immer mehr die Hauptrolle, und die Preise 
müssen diesem Zuge der Entwickelung angepasst, d.h. immer 
weiter ermässigt werden. Der Anschluss an das Europäische 
Eisenbahnnetz hat zunächst für den direkten und Nachbar- 
verkehr die Annahme billigerer Tarife bedingt, was dann auch 


auf den Binnenverkehr nicht ohne Rückwirkung blieb. Dazu 


kommt für den wichtigsten Verkehr der Gesellschaft, den- 
jenigen mit Getreide, der stets wachsende Wettbewerb des 
Hafens von Burgas und der sehr niedrige Preisstand des Ge- 
treides, der durch billige Frachten einigermaassen ausge- 
glichen werden muss. Die nothwendige Folge davon ist, dass 
die Einnahmen nicht im gleichen Schritte mit der Verkehrs- 
zunahme gehen und dass das Verhältniss der Betriebsaus- 
gaben zu den Betriebseinnahmen ein ungünstigeres geworden 
ist. Die Ermässigung der Tarife hat aber auch bewirkt, dass 
selbst in so schlimmen Zeiten, wie die Jahre 1894 und 1895 
sie gebracht haben, und trotz der ungünstigsten auf das Unter- 
nehmen einwirkenden besonderen Umstände dasselbe sich 
durchaus widerstands- und leistungsfähig bewiesen hat, und 
dass jede Besserung der Verhältnisse ausgenutzt werden kann. 


| So hat schon das vorige Jahr höhere Einnahmen geliefert als 


1894 und im laufenden Jahre darf die Gesellschaft nach den 
bis jetzt gemachten Einnahmen auf noch bessere Ergeb- 
nisse hoffen. 

Das Bestreben der Verwaltung ist auch stets darauf ge- 
richtet, die Ausgaben — unbeschadet der guten Unterhaltung 
der Bahn, ihrer Anlagen und Betriebsmittel — in solchen 
Grenzen zu halten, dass ein angemessener Reinertrag erzielt 
wird; thatsächlich sind auch die Ausgaben seit 1891 fast stets 
gleich geblieben und betrugen 1895 (1894) für den Betrieb 
26564070 (26823794) P. G. = 6037289 (6096317) Fres., von 
denen 3008739 (2969889) P. G. auf die Direktion und allge- 
meine Verwaltung, 6433203 (65638345) P. G. auf den Verkehrs- 
und Expeditionsdienst, 8382556 (8822845) P. G. auf die Zug- 
förderung und den Werkstättendienst und 8759571 (8467 716) 
Piaster Gold auf die Bahnaufsicht und -Erhaltung entfielen. 
Im Vergleich zu den Einnahmen sind allerdings seit 1891 die 
Ausgaben gestiegen, aber den Maassstab für die letzteren bilden 
nicht jene, sondern die Leistungen und diese sind nicht in 
gleichem Maasse wie die Einnahmen zurückgegangen. Im Be- 
triebsjahre ist übrigens das Verhältniss der Betriebsausgaben 
zu den Betriebseinnahmen einschliesslich Pachtzinsen der 
Grundstücke und des Beitrags der Macedonischen Gesellschaft 
zu den allgemeinen Kosten wieder etwas günstiger/geworden; 
es betrug 50,88 2 gegen 53,45 %2 im Vorjahre. Auf 1 km Be- 
triebslänge entfielen im Berichtsjahre 4777,15 Frcs. Ausgaben 
und demnach 4495,31 Fres. Betriebsüberschuss. 

In dem Rechnungsabschluss traten zu den Gesammtein- 
nahmen von 11718382 Frcs. noch 36520 Fres. Antheil an den 
Pachtzinsen der Grundstücke, 34716 Fres. Antheil an dem 
Pachtzinse der Linie Bellowa- Vakarel und 109109 Fres. Bei- 
trag der Gesellschaft Salonik- Monastir zu den allgemeinen 
Verwaltungskosten. Von der 11898726 Fres. betragenden Ge- 
sammteinnahme gingen ab: 6.037 289 Fres. ordentliche Betriebs- 
ausgaben, 159 638 Frcs. ausserordentliche Ausgaben, 412 408 Fres. 
allgemeine Unkosten, 87430 Fres. Einlage in die Unter- 
stützungskasse, 1895256 Frcs. Antheil der Türkischen Regie- 
rung an den Einnahmen und 20000 Frcs. Zuweisung an den 
Feuerversicherungbestand. Es verblieben 3286706 Frcs., die 
sich durch 118702 Frcs. Uebertrag aus dem Vorjahre, sowie 
durch 31136 Fres. Zinsen und verschiedene Erträge auf 
3436 543 Frcs. erhöhten; nach Bezahlung von 1042142 Fres. 
Zinsen und nach Zuweisung von 149590 Frcs. an den Tilgungs- 
bestand blieb ein Reinertrag von 2244 811 Fres. zur Verfügung 
der am 10. Juni d. J. abgehaltenen Hauptversammlung. Diese 
beschloss, 106305 Frcs. den satzungsmässigen Rücklagen, 
100000 Fres. dem Erneuerungsbestand, und 300000 Frces. den 
für umfangreiche Verbesserungen und Bauten bestimmten be- 
sonderen Rücklagen zuzuweisen, 1600000 Fres. als Gewinn an 
die Antheilscheine (je 16 Frcs.) zu vertheilen und den Rest 
von 138506 Frcs. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Eisenbahngesellschaft Salonik-Monastir. 


Die Betriebslänge hat sich im Berichtsjahre nicht ge- 
ändert und beträgt 218,566 km; die endgültige Uebernahme der 


Theilstrecke Vertekop-Monastir durch die Regierung hat am 
1./13. August 1895 stattgefunden, damit ist das gahze Netz ord- 
nungsmässig von der Regierung übernommen. Die Anzahl 


der Stationen und Haltestellen betrug wie im Vorjahre 16, 
doch sind die Haltestellen Vladova und Banitza erst am 
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1. August 1895 dem Betriebe endgültig übergeben worden. Auf 
dem Scheitelpunkte der zwischen Ekschisu und Banitza ge- 
legenen Doppelrampe wurde ein Ausweichgeleis angelegt, wo- 
durch bei Theilung schwerer Züge auf genannter Strecke sich 
die Leerfahrten um die Hälfte ermässigten. 

Der kilometrische Ertrag des Berichtsjahres belief sich auf 


6314,89 Frcs. gegen 6 133,58 Frcs. im Vorjahre; dieses Ergebniss 


erscheint um so befriedigender, wenn man berücksichtigt, dass 
die allgemeine Handelsstockung und besonders die Ent- 
werthung der landwirthschaftlichen Erzeugnisse, welche den 
Hauptreichthum der ganzen Gegend bilden, der Ausfuhr 
grosse Hindernisse bereiteten. Die gesammten Betriebsein- 
nahmen betrugen 1382960 Frcs. gegen 1012040 Fres. im Vor- 


‚jahre; davon entfielen 561493 Frcs. oder 40,60 $ auf Reisende, 


19653 Fres. oder 142 % auf Gepäck, Hunde und Packete, 
794041 Frcs. oder 57,42 2 auf Eil- und Frachtgut, 5584 Fres. 
oder 0,40 % auf den Viehverkehr und 2189 Frcs. oder 0,16 2 
auf verschiedene Einnahmen (Pachtzinse). 

Befördert wurden 1895 (1894) 795 (871) Reisende in I., 
8246 (7528) in Il. und 73084 (54263) in III. Klasse, ferner 215 
(251) t Gepäck, 251 (332) Hunde, 0,261 (0,172) t Päckereigut und 
46 610 (34200) t Eil- und Frachtgut, endlich 695 (273) t Thiere. 
Die Hauptfrachtgegenstände waren Getreide mit 14069 (9 419) 
Tonnen, Bauholz mit 3701 (2274) t, Holzkohlen mit 3 101. (3 106) t, 
Salz mit 3042 (1707) t, Petroleum mit 2050 (1579) t, Zucker 
mit 1993 (1564) t, verschiedene Mineralien mit 1703 (1309) t, 
Spezereiwaaren mit 1594 (1133) t, Manufakturwaaren mit 1311 
(886) t, Früchte mit 1035 (738) t und Reis mit 1027 (961) t. 
Die Entwickelung des Verkehrs im Berichtsjahre stellt sich 
demnach im allgemeinen günstig dar; in den hauptsächlichsten 
Einfuhr- und Ausfuhrwaaren weist der Verkehr trotz der an- 
dauernden Handelsstockung eine stetige Zunahme auf, welche 
in nicht geringem Maasse der Einführung der Spezialtarife 
zugeschrieben werden muss. 

Die Betriebsausgaben betrugen 735316 Frcs., von denen 
194 651 Fres. oder 26,4 2 auf die allgemeinen Unkosten, 138 726 
Frances oder 18,9 2 auf den Verkehrsdienst, 175622 Frcs. oder 
23,9% auf den Zugförderungs- und Werkstättendienst und 
226417 Fres. oder 30,8% auf den Bahnerhaltungsdienst ent- 
fielen. Für 1 km Betriebslänge stellte sich die Ausgabe auf 
3 357,61 Frcs, (gegen 3 065,73 Frcs. 1894) und der Betriebsüberschuss 
auf 2957 Fres. Im grossen und ganzen wickelte sich der Zug- 
verkehr mit aller wünschenswerthen Regelmässigkeit ab. 
Unterbrechungen fanden nur infolge von Naturereignissen 
statt, und zwar vom 2. bis 8. Januar durch Hochwasser bei 
Kilometer 55,6, am 5. Januar durch Hochwasser bei Kilometer 
177,2, vom 17. bis 25. Februar infolge andauernder Schneever- 
wehungen zwischen Ostrowo und Florina, endlich am 29. De- 
zember aus demselben Grunde zwischen Sorowitsch und 
Banitza, 

In der Gewinn- und Verlustrechnung stehen der Betriebs- 
einnahme von 1382218 Frcs.*) eine Betriebsausgabe von 
734 922 Fres., sowie 4295 Frces. Beitrag zur Unterstützungs- 
kasse gegenüber, sodass ein Betriebsüberschuss von 643 071 
Francs verbleibt; hierzu traten 10 697 Fres. Uebertrag aus dem 

*) Diese und die folgenden Zahlen entsprechen nicht 
genau den vorhergehenden Angaben über Einnahme und Aus- 

abe; der Unterschied entspringt dem Umstande, dass die 
esellschait verschiedene Umrechnungsverfahren aus Piaster 
in Francs angewendet hat. 


Vorjahre, 17382 Frcs. Zinsen und 1730377 Fres. Zinsengewähr 
der Türkischen Regierung. Von der 2401527 Fres. betragenden 
Summe waren zu bestreiten: 1789646 Fres. Zinsen und 115500 
Frances Tilgung der Schuldverschreibungen, 14789 Fres. Wech- 
selverluste und 7295 Fres. verschiedene Ausgaben , sodass 
474308 Fres. zur Verfügung der Hauptversammlung standen; 
diese beschloss, 50000 Fres. dem Erneuerungsbestand zuzu- 
führen, 250000 Frcs. als ersten Gewinn (je 52) an die Vorzugs- 
antheilscheine zu vertheilen, 3715 Fres. den Rücklagen zuzu- 
führen, 8715 Fres. dem Verwaltungsrath zuzubilligen, fernere 
50000 Frcs. an die Vorzugs-Antheilscheine als zweiten Gewinn 
(1 2) und abermals 50000 Fres. an die Stamm - Antheilscheine 
als Gewinn (12) zu vertheilen, endlich den Rest von 56 877 Fres. 
auf neue Rechnung vorzutragen. 


Verschiedenes. 
Flachstrohseilverpackung. 


Strohgeflechte sind erfahrungsgemäss schlechte Wärme- 
leiter und daher eine Umhüllung mit Strohgeflecht ein geeig- 
netes Mittel zum Schutze gegen Kälte. Dieselben erfüllen 
aber bei nicht genügender Dichtigkeit ihren Zweck nur 
mangelhaft. Seit neuerer Zeit haben nun auf Bahnhöfen, 
Fabriken usw. die Flachstrohseile der Bezirkyanstalt Hil- 
bersdorf bei Freiberg in Sachsen als wirklich wirksamer 
Frostschutz grössere Verbreitung gefunden. Die Anstalt 
liefert Strohseile in einer Breite von 3,5-4 cm und in einer 
Stärke von etwa 2 cm, welche sich selbst bei einer Kälte von 
26° R. als vollständig wirksam erwiesen haben. Der Vorzug 
derselben gegen die bisher im Gebrauch gewesenen runden 
Strohseile besteht darin, dass die Hilbersdorfer Fabrikate 
breit aufliegende Strohgeflechte sind und sich infolge dessen 
(da sie viel dichter als rundgedrehte Strohseile) aneinander 
anschliessen lassen und den einzuschliessenden Körper man- 
telartig umschliessen, während bei den runden Strohseilen an 
den Anschliessungsflächen (da hier Zwischenräume unvermeid- 
lich\) die Kälte durchschlagen muss. Ausserdem lässt sich 
die Strohseilverpackung, wenn einmal abgenommen, weil fest- 
geflochten, eine Reihe von Jahren fortgesetzt verwenden, was 
bei dem runden Strohseile, weil sich dasselbe beim Abnehmen 
mehr oder weniger aufdreht, nicht der Fall ist. Es findet so- 
mit durch die jahrelange Benutzung eine wesentliche Kosten- 
ersparniss statt. Auch wirkt die Verpackung, weil glatt ge- 
flochten, weit angenehmer für das Auge, als das rauhe, ge- 
drehte bisher in Verwendung gewesene runde Strohseil und 
ergaben nach dem Urtheile verschiedener Eisenbahnverwal- 
tungen eine sehr wesentliche Ersparniss gegen die früher von 
den Streckenarbeitern angefertigten Strohseile Diese Seile 
haben in kaum Jahresfrist eine grosse und weite Verbreitung 
bei den Eisenbahnen im In- und Auslande gefunden. Nach 
den von der Anstalt veröffentlichten Zeugnissen ist die Verwen- 
dung namentlich erfolgt bei der Königlichen Generaldirektion 
der Sächsischen Staatsbahnen, auf dem Rangirbahnhof Rum- 
melsburg, auf den Strecken Berlin: Stettin, Berlin - Stralsund, 
Berlin - Frankfurt a/O., auf den Pfälzischen Eisenbahnen, im 
Gebiet der Buscht&hrader Eisenbahn in Böhmen, Königlichen 
Eisenbahndirektion Altona und Berlin sowie auf verschie- 
denen anderen Deutschen und ausländischen Ejsenbahnen. 
Die Verpackung ist durch das Kaiserliche Patentamt gesetzlich 
geschützt. Siehe die Abbildung 8.692 (Nichtamtliche Bekannt- 
machungen). 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 

Am 1. Oktober d. J. wird die im Zuge 
der Verbindungsbahn Köln-Süd-Köln- 
Hafen gelegene Güterstation Köln-Bonn- 
thor für die Abfertigung von Ladungen 
in offenen Wagen (mit oder ohne Decke) 
und in Kalkwagen dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 

Die Abfertigung von Stückgütern so- 
wie von Ladungen in gedeckt gebauten 
Wagen, Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis 
auf weiteres. im Verkehr mit Köln-Bonn- 
thor ausgeschlossen. 

Gleichzeitig mit dem Tage der Eröff- 
nung wird die Güterstation Köln-Bonn- 
thor in dem bezeichneten Umfange in 
den Gruppentarif VIII und in die Staats- 
bahn-Wechseltarife mit dieser Gruppe, 
sowie in den Rheinisch-Westfälisch- 
Oldenburgischen Gütertarif einbezogen. 


Ueber die anzuwendenden Tarifsätze 
geben diebetheiligtenGüterabfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Köln, den 26. September 1896. (1841) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse des Haltepunktes Uchtspringe. Am 
15: Oktober d. J. wird der jetzt nur für 
den Personen- und Gepäckverkehr ein- 
gerichtete Haltepunkt Ucht 0 ringe 
an der Strecke Stendal-Oebisfelde für 
den Eil- und Frachtstückgut-Verkehr 
eröffnet. 

Von dem genannten Tage an findet 
zwischen Uchtspringe einerseits 
und sämmtlichen Stationen der Preussi- 
schen und Oldenburgischen Staatsbahnen 
andererseits direkte Abfertigung von 
Eil- und Frachtstückgütern statt. 


Ueber die Höhe der zur Berechnung 
kommenden Frachten ertheilen dieGüter- 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, 19. September 1896. (1842) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse des Haltepunktes Bandau. Am 
1. Oktober d. J. wird der jetzt nur 
dem Personen- und Gepäckverkehr die- 
nende Haltepunkt Bandau an der 
Strecke Oebisfelde-Salzwedel zu einer 
Haltestelle für den Personen- und Ge- 
päckverkehr, sowie für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen 
eingerichtet. 

Von dem bezeichneten Tage an findet 
zwischn Bandau einerseits und 
sämmtlichen Stationen der Preussischen 
und Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
andererseits direkte Abfertigung von 
Wagenladungsgütern statt, 


Ueber die Hölo der zur Berechnung 
kommenden Frachten ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, 19. September 1896. (1843) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den Preussischen und den Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatsbah- 
nen sowie Vieh- etc. Tarif der Preussi- 
schen Staatsbahnen. Am 1. Oktober d.J. 
wird die bisherige Haltestelle für den 
Personenverkehr „Peissen“, zwischen den 
Stationen Halle a. Saale und Reussen der 
zum Direktionshezirke Halle a. Saale ee- 
hörigen Strecke Halle-Eilenburg, für den 
unbeschränkten Güterverkehr eröffnet. 
Daselbst werden auch Leichen abgefer- 
tigt, dagegen ist die Abfertigung von 
Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen 
ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a. Saale, den 22. Septbr. 1896.(1844) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der betheiligten 


Verwaltungen. 
 Gütertarif von Deutschland nach 
Semlin trans, Am 1. Oktober d. J. 


werden die Stationen Hochfeld B.M. 
und Hochfeld Rh. des Direktions- 
bezirks Essen mit den für Duisburg 
vorgesehenen Frachtsätzen in den Artikel- 
tarif 1 für Eisen und Stahl etc. einbe- 
zogen. Nähere Auskunft ertheilen die 
Auskunftsstellen. 

Breslau, am 19. September 1896. (1845) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hamburg - Mecklenburgischer Eisen- 


- bahnverband. Zum Verbands-Gütertarif 


vom 1. Januar d. J. erscheint der Nach- 
trag 1 vom 1. Oktober d. J., welcher 
einige Berichtigungen, die bereits am 
15. Juni d. J. durchgeführte Aufhebung 
der direkten Frachtsätze zwischen Ham- 
burg LB. und Lübz, die Aenderung der 
Stationsbezeichnung Rostock Lloyd- 
bahnhof in Rostock Centralbahnhof, 
sowie eine Aenderung der Abfertigungs- 
befugnisse der Bahnhöfe in Rostock 
enthält. 

Schwerin, den 19. September 1896. (1846) 
Grossherzogliche 
General-Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossherzoglich Mecklenburgische Frie- 
drich-Franz Eisenbahn. Zum Lokal- 
Gütertarif vorı 1. September 1894 kommt 
der Nachtrag 3 vom 1. Oktober d.J. zur 
Einführung, durch welchen u.a. die Benen- 
nungen und die Abfertigungsbefugnisse 
der Bahnhöfe in Rostock geändert, die 
Tarifentfernungen dieserBahnhöfe gleich- 
gestellt und für verschiedene Stations- 
verbindungen die Entfernungen er- 
mässigt werden. 

Schwerin, den 19. September 1896. (1847) 

Grossherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Danzig Hauptbahnhof desEisen- 
bahn-Direktionsbezirks Danzig in den 
Nordostdeutsch-Sächsischen Gütertarif 
einbezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die Güter-Abfertigungs- 
stelle Danzig Hauptbahnhof und die 


Ba 


Verkehrsbüreaus der betheiligten Ver- 

waltungen Auskunft. 

Bromberg, den 22. September 1896.(1848) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarife für den inneren Verkehr der 
K. Bayer. Staatseisenbahnen, Heft C, 
tür die Beförderung von Gütern vom 
1. April18Y5. Am 1. Oktober 1896 kommt 
Nachtrag III zum Tarife für den inneren 
Verkehr der K. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen, Heft C, für die Beförderung von 
Gütern vom 1. April 1895 zur Einfüh- 
rung. 

München, im September 1896. (1849) 

Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 


Gütertarif der Gruppe V. Am 1. Ok- 
tober d. J. kommt zu dem vom 1. Okto- 
ber d. J. ab gültigen Nachtrag 6 zum 
Heft 2 des oben bezeichneten Tarifs ein 
Ergänzungsblatt zur Einführung. 

Auf Grund desselben treten die in dem 
genannten Nachtrage enthaltenen Ent- 
fernungen für 


a) Altenweddingen, Bahrendorf, Sch wa- 
neberg und Welsleben erst am Tage 
der Betriebseröffnung der Strecke 

. Schönebeck-Blumenberg, 

b) Friedrichroda und Schönau-Ernst- 
roda erst am Tage der Betriebser- 
öffnung der Strecke Friedrichroda- 
Georgenthal, 

c) Grossneuhausen erst am Tage der 
Betriebseröffnung dieser Station 

in Kraft. 

Ferner werden die auf Seite 24 unter 
a enthaltenen anderweiten Entfernungen 
erst vom Tage der Betriebseröffnung der 
Strecke Friedrichroda-Georgenthal und 
die auf den Seiten 26—28 unter b und c 
enthaltenen anderweiten Entfernungen 
erst vom Tage der Eröffnung der Strecke 
Schönebeck-Blumenberg ab gültig. 

Abzüge des Ergänzungsblattes sind 
bei den Abfertigungsstellen der Tarif- 
gruppe V erhältlich. 

Magdeburg, 22. September 1896. (1850) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Schluss der Amtlichen Bek. S. IV.) 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Breitenansich 
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Unverpackter Verpacktes Verpackter 
‚Lokomotiv- Wasserleitungsrohr. -  Lokomotiv- 
Speisewasserkrahn, Speisewasserkrahn 


Neu! Gesetzlich geschützt. Neu! 


Flachstrohseilverpackung 


zur Umhüllung von Gas- u.Wasser- 
leitungsrohren, Brunnen etc 


sowie namentlich als bestes und prak- 
tisches Verpackungsmaterial von ge- 
Arehten und nella maschinellen 
Theilen, als: Riemenscheiben, Wellen, 
Cylindern etc. empfehlen wir mit 


us 3'/;.Mark es 
pro 100 laufende Meter ab hier. 


Bezirks-Anstalt Hilbersdorf 
bei Freiberg i/S. 


Was ist Schapirograph ? 


Schapirograph ist ein neuer unübertroffener Vervielfältigungs-Apparat 
zur selbstständigen kostenlosen Herstellung von Drucksachen aller Art, ‚so- 
wie zur Vervielfältigung von Briefen, Aktenstücken, Zeichnungen, :Noten, 
Plänen, Programmen etc. etc. in Schwarzdruck. Die Handhabung dieses 
Apparates ist für jeden Laien eine erstaunlich einfache, der Erfolg unaus- 
Von einer mit Tinte auf Papier hergestellten Schrift 
oder Zeichnung erzielt man ohne Presse und ohne jede Chemikalien auf die. 
einfache Weise ca. 150 Abzüge innerhalb 15 Minuten. 
Quart und Folio kostet mit allem Zubehör nur Mk. 17,—. 
der Schapirograph der beste Vervielfältigungs-Apparat ist, sind wir bereit, 
denselben auf unsere Gefahr: und ohne Bezahlung zum probeweisen 
Gebrauche für 5 Tage franko zu versenden und beanspruchen wir im ‚Falle 
der Rücksendung; keinerlei Entschädigung. 


Hermann Hurwitz «& Co., Berlin C., Klosterstrasse 49. 
e Special-Geschäft für Patent-Artikel. 


bleivlich und garantirt. 


Ein Schapirograph für 
Zum Beweise, dass 


*, Prospekt und Druckproben frei. 


3: Sa 


Barlin, am 26. September 1896 


E: Anzeıger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 21. September Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu 


dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfx. zu beziehen. 
TensE Ka = aa F Bo ; En 52 - 
= Bezeich | Er | Art der Ge- | = Lagerort Bemerkun 
2 Bam. | S Ver- | Inhalt wicht id | er ae 
-) Marke Nr. | packung | kg & aA: | Name Dale SALeRe Eu 
A der G üserr ia dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AH — yet Sack ' Gurken N 1! Halbau K. E.-D. Breslau | 
2 AH 6 | 1 = ı Schmiedebank —| 8 2 Schalksmühle | K. E.-D. Elberfeld 
3 AMA 4420/21 2| Ballons | leer —| 30 | 5 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
4 B Me 1, Packet Laternenträger — 2 4 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
5 BBR 2302. art — ‚1. Bierfass 4.1028 5 Niedermendig | St. Johann-Saarbr. 
6 B&G 6168 1, Ballen Tuch 221529 6 Elberf.-Döppersb. K. E.-D. Elberfeld 
7 CH 2879: | 1 Kiste | leer —.4. 66 7 Sagan K. E.-D. Breslau | 
8 CK&Co. — 1 _ leerer Korb — 6 8 Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg, 
9 »E 15878 | 1) Waggon Kohlen —_ı— 9, Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
14 _EL lan ft Kollo 4 gebr. Obstkörbchen 2 | 10, Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
1alıs; FF ITozsenel Fass ? — ' 272 | 11} Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
12| FH 11 . ı) Ballen | Lumpen — | 61 |12, Meinerzhagen R | 
13 FWH 10595 1 Sack altes Papier — | 97 |13 Radis ıK. E.-D. Halle a/S. 
14 GE 1/3 3| Koffer Muster — 218 .14 Altenstein K.E.-D. Königsberg 
15 204 — 1 er Pflugsehaar — h,2;81elo Coburg K. E.-D. Erfurt | 
16 GL 11 1 Kiste  Blechwaaren _ 7 \16| Gevelsberg K. E.-D. Elberfeld 
17 H — 1 Sack Gurken — | 65 | 17) Saarbrücken St. Johann-Saarbr. | verkauft, 
18 HB 12 1 Kiste _ Grasmähmaschine — | 37 | 18} Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
19 HFM 2429 ı| Ballen . Garn — | 37 19 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld die Zeich 
90) -HK 4 1| Stück | OStahl a 9) oo Saalfeld K E-D. Erfurt | RR Er 
HK Ai 1 ? ' O] Stahl = 7 aalle | ‚D. Krfurt |4 Sind Ar 
91) HS 23392 | 1 _ ‚ eis. Platte — 112 Iu81 Siegen K#.E.-D. Elberfeld | MelsBerh. 
2 ns: 1111 1 Ballen Betten undMatratzen 25 | 22  Plagwitz-L. Sächsische Stsb. 
4 | ne | | 
23 sy 608 | 1) Kiste gefüllt 7 Is 23 Heidelberg Badische Stsb. Keen be- 
RAN 6686 1 h3 gefüllt ar | hie 
24 JB 8449 1 „ gefüllt — ı 34 | 24 Mainz HessischeLudwigsb.| bez.: —Mainz, 
55 JC Cie. 11643 1] 2 | Champagner — | 59 ‚2% Magdeburg-B. K. E.-D. Magdeburg 
26 JD 382 1) Ballen | Leder —_ 7 |%6| Strassburg Elsass-Lothring. 
97 JH &_ 1 Korb | Pflaumen — 4 F9H7 Remscheid |K. E.-D. Elberfeld 
83 JM&C 9191 1 Kollo Kleidung — | 87 128 Bremen ı K. E.-D. Hannover | 
29 a jo ss _ 25. Körbe frische Plaumen — | 350 | 29 Laucha K. E.-D. Erfurt 
30 K 851 1 — l. Flasche — ' 40 ! 30 . Holzwickede K. E.-D. Elberfeld | 
| 31 K 2395 1 — l. Eisenfass — | 128 | 81 Mannheim Badische Stsb. Männchen 
82 KE 1142 1 Kiste leer — | 30 | 32 Heilbronn Württemberg. Stsb. Sfanirt 
33 KM 232 I ı Pack 19 Stück alte Säck 16 |33| Trier r. M. St. Johann-Saarbr. 5 : 
34 KSH u E l. alte Spahnkörbchen 1.2734) Korschen K. E.-D. Königsberg 
35 LVR 543 4 Stäbe | Stahl — !210 | 35} Lüdenscheid | K. E.-D. Elberfeld | 
f hohle Vasen von | | 
36 MB 36608 | 1 Kiste Glas mit eh 19 ‚386  Eulenburg K. E.-D. Danzig 
| efü lt | ! 
87 NB Me 2 7 | ne — | 200 | 37) Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elbırfeld | 
i self Be \| 1980: 1 Kiste | leere Flaschen — | 27 | 88) Bremen K. E.-D. Hannover | 
39 P —..).6/ Kolli eis. Töpfe | 19 | 9) Worms 'HessischeLudwigsb. 
40 1% 10 1 Korb | Kleidung — | 15 |40 Gotha K. E.-D. Erfurt | 
4a | PBA \ Ba } 2| Säcke | ae — et } u Soldau K. E.-D. Danzig | 
| } rische Häute 7 3 | 
2 eEu (m | Back |), Kbammfalle) } 0 ja] Erfurt K. E.-D. Erfurt 
4% P' M 38 1| Kiste | Blumenzwiebeln 33 43| Eydtkuhnen K.E.-D. Königsberg, 
4 PZT — 11) .2— | Stange Stall — | 25,514) _ Zwickau Sächsische Stsb. 
45 Q —_ 1 Bund | Heerdringe 9 ,45| Sebaldsbrück K. E.-D. Hannover | pez.: Frank- 
46 R 8351 1 Kiste | l. Flaschen 20: | 46 Mainz HessischeLudwigsb. { Fe Mainz 
| | Hermsdorf- ‚ | E - 
Ei RB 9 1| _ Tisch — | 1235| 47/5 Klosterlaus- ) K. E.-D. Erfurt 
| nitz 
48 RH 931 | Bund  Bandstahl — | 55 148 Villingen Württemberg. Stsb. | 


A Bezeichnung = Art der Ge- 
zZ 3 S Ver- Inhalt wicht 
s Marke Nr. |< | packung kg 
5 | der Güter 
| RATEO 1508 1 Kiste ? — | 123 
EC RR _ 1 —_ l. Bierfass 15 
51 RW 4357 1 — eu 1. ‚Blechkanne 3 
’ kl. eis. Aufsätze 
62|, D.\weisg) al ır { mit Deckel } n. 
Ay op 7682 | 1) Kiste | 
58 BG 3587 1 r | Porzellan u ne 
7 
2 ROAN 874 1 a 
54 SG 1464 1 Ballen Pelzwaare ms 
55 S&H 48044 1 Kiste leer — 4816 
566 \W (weiss) En 25 _ eis. Ausgüsse — | 987 
57] W — | 14 Kollo Dachfenster = 8 
58, Ws 3623 1 Ballen Tuch — 519%; 
59, WZ 23 1 Sack Streusand ER 
60 ZJE 5736 1 Kiste gefüllt _ 5 
B: Güter m: Adr: bez.: 
61 { Bremen } 396 1 Kollo Gusseisen _ 9 
62 N — 1 Pack Säcke — 12,5 
en 
63 | ach 1 1 Sack altes Papier — 1:97 
a/Oder 
64 U. Lanz — 1 Bund Hufstäbe |. 
65) v a 895 1  — l. Fass — | 17 
66 an 193: 1 Stück Decke mit Leine — |  — 
67 | iesanb ksachar ei 520 il Kiste Cigarren — 1.20 
©. Güter m. Numm.bez.: 
68 grün 1 1 re Eisen 0.48 
Packmei- Eee 
69 56 1|$ zer Le- unbekannt — ha 9R 
sterkarte } | derkoöffer 
70 >= 94 u.205| 2: _ Leinen Eu 
71 Gepäckschein 154 1 — leere Kiepe —_ 5 
« ı Ballen - 
72 — 179 \1 Koffer } Reiseeffekten — | 35 
73) Gepäckschein 399 1 £ Gepäck 4417 
74 — 500 1 Pack ? —| 7 
75 Gepäckschein 820 1 — leerer Koffer _ 3 
® { Wagen f R 
76 KFN 82786 1 Partie Bruchsteine — 2000 
| D. Güter m.Zeich. vers.: 
i weisse Klavier- 
{L | N 6 1 | Kiste \ tastenplättchen } 60 
78 N 1 il Stab Rundeisen — 92 
79 roth X _ 84 Koll Eisen —| — 
eis. Ofentheil mit 
80  — weiss ee i 2 Feuerthür u. An- 17 
satz zur Röhre 
8SII X schwarz — 1 En Granitstein — | ıl 
82 X roth = 1 ‘ Bratofen — | 97 
83/weisser Strich — 1 Bund T-Eisen a AR 
84|weisser Strich — 1| Stange | Flacheisen —| 2 
|E.Güter ohne Bezeiehn.: 
85 3 PR 1) Packet Bandeisen — |. 46 
Ä bearbeitete vierkant. 
86 =; — | 8| Stück |( Bandhölzer*) } 


71 


Lagerort 


Station 


ı Schmalkalden 
Ludwigsburg 
Basel B. B. 


Erfurt, 


Saalfeld, 


Berlin Schles. 
Saalfeld 
Erturt 
Wismar 
Elberfeld 
Reutlingen 
Mainz 


Bremen 


Magdeburg- 
{ Nehstadt 


Radis 


Ravensburg: 


Laurahütte 
Wiesenburg 


Sternberg 
Thorn Stadt 


Mainz 
Magdeburg 
Myslowitz 


Wernigerode 
{ Rgb. Rum- 
melsburg 
Magdeburg 


Laurahütte 


Gerolstein 


Siegen 
Güstrow 
Soltau 
Hildesheim 
Znin 


Breslau O. S. 
Sagan 


-Altena 


Packebusch 


{ Brunau- 


Breslau Oderth. 


Y 


| Name 
der Bahn 


K. E.-D. Erfurt 
Ve Stsb. 
Badische Stsb 


K. E.-D. Rrfurt 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Elberfeld 
Württemberg. Stsb. 
HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Halle a/S. 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Kattowitz 
Sächsische Stsb. 


Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Bromberg 


HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Breslau 

K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Kattowitz 


St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Elberfeld 
Meckl, Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Breslau 


” 


Meckl. Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Elberfeld 


NK. E.-D. Magdeburg ; 


*) Die Kiste ist beschrieben: Artern Dr. Alb. Lessing, Fabrik galvan. Kohlenstifte. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


Aufklärung 
dienen können). 


=) 


bez.: 
| Flonheim- 
Mainz. 


auf. der 
{ Strecke gef. 


Holland 


ansch. aus 
stammend. | 


*) 1,35 m Ig}, 
0,12—0,13 m 
Durchmesser 


a 2 ee ee 


} 
er 


4 i , i 
® = | Art der Ge- | £ L 270.10 Ft Bemerkungen 
Al Bezeichnung as S Ver- iD Inhalt wicht| 4 (nmbasconudre 
5 | Marke Ara | ä em kg |8 ; Name Inc 
= | : Ä = Station | Aufklärung 
A| der A ü t er -] | | der Bahn dienen können). 
| 
87 _ — 1 a Blecheimer 2 7 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
88| aa — 2 Pack alte:Blecheimer — | 41 | 88 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
89 = = 2 -. l. Butterkübel 7 |89 Königszelt KLB-D. Breslau 
% = == 80° Pack Cementsäcke -— 1 19 Mainz HessischeLudwigsb. 
9 — _ 3 —_ Dampfkesseltheile— — | 91| Lichtenberg-Fr. | K. E.-D. Berlin 
9 = EN] Pack Draht — | 26° 92 Karlsruhe Hptb. Badische Stsb. 
93 = = | ; | u ee re) ” |98 Hanau W. HessischeLudwigsb.|bez.: Hanau. 
94. - 1 A Eisenröhren — 25 |94 Ravensburg: Württemberg: Stsb. 
95 Mn a) 1 — Eisenstange 52 195 Schönebeck [K. E.-D. Magdeburg; 
| Einschiebebrett für \ | 
96 _ 1 —_ eine Schuhmacher- 3 |96, Hohenlimburg: K. E.-D. Elberfeld 
| maschine 
97, — — 1 _ Erbsensortirmaschine 30 | 97 Bromberg K. E.-D. Bromberg | 
98 u —_ 3: Stangen | Faconeisen — 55 | 98 Celle | K. E.-D. Hannover‘ 
99 ei mar 1 Stück Faconeisen — 6,5 | 99 Glogau K. E.-D. Breslau 3,5 milang. 
100 — = 1 Fass. leer ı 13: 1100) Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
101 _ _ 1 > ((Breigr oder, Weit I 14,5/1101| Wolkenstein Sächsische Stsb. | 
102 I. ri _- - Feldstuhl — 2 110% Glauchau BEL | 
103 Du; > l _ Gehstock: — | 0,5108] Hainholz ı K. E.-D. Hannover 
| " Gestell zu einer |) 
104 1 — | Erbsensortir- 30 104 Bromberg K. E.-D. Bromberg, 
} maschine | | | 
105° zz — 1 — 'eis. Gewicht (200 gr) — [/105: Karlsruhe Hptb. Badische Stsb. | 
106. — _ 2| Kolli Gussstücke — |, 27 [106 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld. 
107] = _ ı| Partie | Hölzer — | — 11071 | s | 
108 == —_ 1 _ Holzmodell — 23. 108 Erfurt K. E.-D. Erfurt | ae 
109 == _ 1! Ballen Holzwolltheile — | 15 1109 e { Ohrdeme 
110 3 == 1 = gusseis. Hülse _ — — 110 Hagen K. E.-D. Elberfeld | ; 
111 = _ 1 en Kinderkörbehen — 0,10 111 Thorn K. E.-D. Bromberg 
112 = _ 1 Kiste gefüllt =; 37658. 2 Karthaus St..Johann-Saarbr. | 
113; =: 2 1 _ Klappstuhl, alt _ 3: [118 Bremen K. E.-D. Hannover ((Strandstuhl). 
114 — —_ 1| Reisekorb | Kleidung — 5 114 Saalfeld K. E.-D. Erfurt | 
115) 7 = 3| Körbe | leer — | 7 |15l Creuzthll K. E.-D. Elberfeld 
116 = _ 1 Bund l. Körbe — | — |116| _Appenweier Badische Stsb. 
117 > _ 1 Pack 4.1. Körbe — | 2 |117) Breslau Oderth. | K. E.-D. Breslau 
118 Fe Z— 9| Stück Matten —  — 1118 Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld | 
119 = —_ 1 — 1, Milchkanne _- 7: 119% Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz 
120 => — 1 2 Otenrost. - 22120 Verden K, E.-D. Hannover: 
121 == — z Kolli Ofentheile —.). 16 1122 Bremen & 
122 = — 1 Korb Packstroh — | — 1/19] Ottmachau K. E.-D. Breslau | Bo zshteh. 
123 —_ un 1 — 1. Petroleumfasss — 32 1123" Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz. J 31./8 Berli 
124) sr _ 2 — Präsentirbretterr — | — [11% Saalfeld K. E.-D. Erfurt K.o. Sarı = 
125 = —_ ı1/ Stange nn 2 — | 28 1/15). Langenberg K. E.-D. Elberfeld | Flak avine- 
usseis. Rad zu 2 
126 — 1 Kollo ee Einschenzuge} 4 126) Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin | 
127 = _ 1 = Radreifen — 20 1197] Ravensburg Württemberg. Stsb. 
128 — _ 25 Stück Roststäbe — | 166 11%! Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
129 ze _ 1 Kollo Rübengabeln — | 12 1129] Wittstock Prignitzer E. seit 12. v. Mts. 
130 — _ 1 >; Sackkarre 15 Waren Meckl. Friedr. Frzb. *) 
131 = _ 1 He Schaufel ohne Stiel - —), Ill FERrier r.M. St. Johann-Saarbr. | 
ollo | 
132 =: — 1 ji Pack eis. Schrauben — |. 5° 1182 ‘ Thorn K. E.-D. Bromberg 
einw. | | 
Sr — 1 — . lebendes Schwein — ca.1001133 Konitz | K. E.-D. Danzig |verkauft. 
E — 1 Bund Seegras — 1.26 1134 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
er _ 1 _ Sonsol (Feldstuhl) — 1 /135 Bremen K. E.-D. Hannover 
= — I —_ gepolsterter Sitz — 1 186 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | 
EL ern e) se | eis. Träger — | — 1137| Schalksmühle | K. E.-D. Elberfeld | „Ite Bezettel. 
ne .: 1 Ay | Viehgitter, braun 8 —_. |188 et Ar) KBDeRrHnke aıM. Hank Eoke 
' | angestrichen Ostb. Il Berlin 
= = 1 — | en 3,5 139° Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld | i 
Rt int, P% gusseis. Wandbüch- i ; 
{ nen (ormetkeile) -) 4 [140 Gotha K. E.-D. Erfurt 
= — 1: Stange Winkeleisen ' ı7 |141! Ravensburg |Württemberg. Stsb. 
— 1. Kollo | eis. Zahnrad — 15/142 Breslau O.S. K. E.-D. Breslau 
6 Tafeln | Zinkblech — | 48 143 _ Waldkirch Badische Stsb. 


*) Entladen 


aus einem Wagen des Güterzuges aus Richtung Wittenberge-Karow am 15. VIII. 


Amtliche Bekanntm. Fortsetzung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zum Tarifheft IIB ist 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober ]. J. der 
III. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält direkte Frachtsätze für Steine zwi- 
schen Tieffenbach-Struth und 
Stationen der Ostschweizerischen Eisen- 
bahnverwaltungen, sowie anderweitige 
(ermässigte) Frachtsätze für Cement 
ab Diesdorf nach der Schweiz. 
Die seitherigen Frachtsätze für Cement 
im Verkehre mit Diesdorf bleiben für 
die Richtung aus der Schweiz noch 
bis zum 31. Dezember 1. J. in Kraft. 
Sendungen aus der Schweiz, welche 
nach diesem Zeitpunkt etwa aufkommen 
sollien, werden in den Deutsch-Schwei- 
zerischen Grenzstationen umkartirt. Die 
bei der Umkartirung sich ergebenden 
Frachterhöhungen sind unbe- 
deutend. Der Nachtrag kann von den 
betheiligten Verwaltungen unentgeltlich 
bezogen werden. 

. ._ Karlsruhe, den 19. Sept. 189. (1851) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
deutscher Verband. Am 1. Oktober d.J. 
wird die Station Köln Bonnthor 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
für den Versand und Empfang von 
Ladungen in offenen Wagen (mit und 
ohne Decke) und in Kalkwagen in die 
Gütertarife des bezeichneten Verbandes 
aufgenommen. 

Der Frachtberechnung für Köln Bonn- 
thor sind im Verkehr mit der Reichs- 
bahn die im Nachtrag I zum Heft 2 der 
Abtheilung B vom 1. September d. J. 
enthaltenen Frachtsätze und im Ver- 
kehr mit den übrigen. Süddeutschen 
Bahnen die Entfernungen und die Fracht- 
sätze der Station Köln Süd zu Grunde 
zu legen. 

Am gleichen Tage treten Taritsätze 
für Frachtgut in Wagenladungen im 
Verkehr mit der Station Brackelbei 
Dortmund des Direktionsbezirks 
Essen und ein Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 16 (Mineralölrückstände) 
von Lauterburg nach Dortmund 
D. G. E. von 1,00 4 für 100 kg in Kraft. 

Köln, den 23. September 1896. (1852) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach der West- 
schweiz. Am 1. Oktober d.J. erscheint 
zum Saarkohlentarife Nr. 14 der Nach- 
trag ], welcher neue direkte Fracht- 
sätze nach der Thunersee- und Bödeli- 
bahn enthält. (1853) 

St. Johann-Saarbrücken, 22. Sept. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 12000 Laschenschrauben- 
bolzen für Hauptbahnen, desgl. 3000 für 
Nebenbahnen soll vergeben werden. An- 
gebote mit bezüglicher Aufschrift ver- 
sehen, sind bis zum 30. Oktober d. J., 
Vorm. 10 Uhr dahier einzureichen, Be- 
dingungen nebst Zeichnungen gegen 
frankirte Einsendung von 40 „3 durch 
unser Sekretariat zu beziehen. 

Giessen, den 17. September 1896. (1854) 

Gr. Direktion. 


Ba 


Niehtamtliche Bekanntmachungen Schluss. 


Dürr-Licht 


Patentirt 

in den ist das stärkste bis jetzt existirende 
meisten einzig patentirte 

Cultur- SP 

staaten. 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3900—14000 Kerzen. 


Petroleumverbrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 
Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft. 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
a2 Höchste SH UHNEeEn. Re: 
Bun 1 - .. bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahner 
er Ein eführt Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
| lätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
| I anwerken, Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 
und franco. Prima-Referenzen. 


Ludwig Dürr & Co., Bremen. | 


= RE 
Ubi Re 


Dürr- 
Licht. 


P) 


Seesen 


Büsscher & Hoffmann 
(m. b. H.) 


Bhf. Eberswalde, Halle a. S., Strassburg i. E., Mainz, Mariaschein i. B. 
Filialen: Breslau, Königsberg i. Pr., Nürnberg. 


kin. und Doppel - Pappdächer: verbesserte Holzsementdächer. 


Auf dem Berliner: Stadt - Eisenbahn - Viaduct 


Pe 


a ns 


za 2020), 


Ta 

N, nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
I® faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der’ zur Zeit bekannten Iso- 
Ne lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 


bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 


Ba en u Se ee 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt des Verlags der Deutschen Verkehrs-Blätter (Allgem. Deutsche Eisenbahn-Zeitung) bei. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstzasse 36. 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8, 


rg: 


“ 


n. 


\ | T. 
Bezugsbedingungen ! 


1. Durch dieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung posttrei an die Kasse 
Ges Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


1896. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Avis BER ETEEN RETTET ET SEN SEEN EETENENT 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch Le Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
zu wollen. 

Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 

Berlin W., den 23. September 189%. 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Schöneberger Ufer 1—4). 


Inhalt: 


Die. Berliner Gewerbeausstel- 


lung. (Fortsetzung.) 


Vereinsmittheilungen: 


Neue Vereinsbahnstrecken. 


Nachweisung der Ergebnisse des. 
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Die Berliner Gewerbeausstellung. 
(Fortsetzung aus Nr. 76.) 

Nächst den Eisenbahnen nehmen die Strassenverkehrs- 
mittel im Verkehr nach der Ausstellung die wichtigste Stelle 
ein. In erster Reihe diejenigen, welche in festem Schienen- 
geleis sich bewegen. Am Strassenbahnverkehr nehmen theil 
die Grosse Berliner Pferdebahngesellschaft, die Neue Berliner 
Pferdebahngesellschaft und die Elektrische Eisenbahn von 
Siemens & Halske. Ursprünglich besass der Treptower Park 
nur die Schlesische Strasse als Zugang, die stellenweise so 
eng war, dass sie nicht einmal Raum für eine doppelgeleisige 
Pferdebahn gewährte. Im Zuge dieser Strasse befanden sich 
zudem mehrere unansehnliche Kanalbrücken, die für einen 
grösseren Verkehr nicht passten. Es handelte sich zu- 
nächst darum, die bestehende Verkehrsader für die Aus- 
stellung herzurichten. Ausser dieser aber wurde eine 
zweite Verkehrsstrasse neu eröffnet, indem im Zuge der Ska- 
litzer Strasse und der Wiener Strasse neue Brücken über den 
Luisenkanal und den Landwehrkanal geschlagen und durch 
den Schlesischen Busch ein neuer Weg gebahnt wurde. Auch 
in diese Verkehrsstrasse wurden 2 Geleise für den Strassen- 
bahnbetrieb eingelegt. 


der Treptower Chaussee endigen (zu vergleichen die Abbil- 
dung in Nr. 76 S. 686 d. Ztg.): 


1. Potsdamer Strasse (Ecke der Gross-Görschenstrasse) 
-über die Potsdamer, Leipziger Strasse, den Spittelmarkt, 
die Köpenicker, Schlesische Strasse. Abstand der Wagen 
6 Minuten. 


2. Friedrichstrasse (Ecke der Behrenstrasse) über die 
Charlotten-, Leipziger Strasse, den Spittelmarkt, die Köpe- 
nicker, Schlesische Strasse. Abstand der Wagen 6 Minuten. 


3. Spittelmarkt, Köpenicker, Schlesische Strasse. 


4. Zoologischer Garten, Lützow-, Potsdamer, König- 
grätzer, Anhalter, Koch-, Oranien-, Wiener, Wenden-, Ska- 
litzer, Schlesische Strasse. Wagenfolge 8 Minuten. 

Zu diesen mit Pferden betriebener Linien treten noch 
zwei elektrisch betriebene, und zwar: 

5. Zoologischer Garten, Kurfürsten-, Maassen-, Bülow-, 
York-, Bellealliance-, Gitschiner, Skalitzer, Schlesische Strasse. 
Wagenfolge 6 Minuten. Nach Bedarf werden ein oder zwei 
Anhängewagen beigefügt. 

6. Dönhofsplatz, Linder-, Ritter-, Reichenberger, Ska- 
Schlesische Strasse. Wagentolge 6 bis 10 Minuten; 


Die Schlesische Strasse, deren Verlängerung die Trep- 
tower Chaussee bildet, nimmt den Verkehr der Grossen Ber- 
liner Pferdebahngesellschatft auf. Diese hat folgende Linien 


| litzer, 


eingerichtet, die sämmtlich vor dem Verwaltungsgebäude auf nach Bedarf ein bis zwei Anhängewagen. 
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Aus der Zusammensetzung der 6 Betriebe ergibt sich 
für die Endstrecke Schlesische Strasse - Treptower Park eine 
Wagenfolge von ungefähr einer Minute. 


Im Pferdebahnverkehr werden theils die offenen Sommer- 
wagen mit 41 Plätzen, theils Deckwagen mit 51 Plätzen ver- 
wendet. Die Leistungsfähigkeit beläuft sich auf 2000 Per- 
sonen in der Stunde. Ein Zug der elektrischen Bahn von 
3 Wagen fasst etwa 100 Personen. Es können also auch im 
elektrischen Betrieb rund 2000, den Pferdebahnbetrieb dazu 
gerechnet, im ganzen 4000 Personen befördert werden. 


Die Neue Berliner Pferdebahngesellschaft gelangt von 
der Müllerstrasse (Ecke Gerichtstrasse) durch die Gericht-, 


Garten-, Acker-, Invaliden-, Brunnen-, Rosenthaler-, Wein- 
meister, Münz-, Alexander-, Kaiser-, Grosse Frankfurter, 
Andreas-, Breslauer Strasse, den Schlesischen Bahnhof, Stra- 


lauer Platz, die Schillingbrücke, die Köpenicker, Schlesische 
Strasse nach der Ausstellung, im 8 bis 10 Minutenverkehr 
der Wagen. 


Der höchste Fahrpreis auf allen aufgeführten Strassen- 
bahnlinien beträgt 30 %, auf den kürzeren 20 oder 15 %. Der 
Fahrpreis ist nach Theilstrecken abgestuft. 


Zu den angeführten Linien tritt die elektrische Bahn 
von Siemens & Halske, die den neu geschaffenen Verkehrsweg 
durch die Wiener Strasse, den Schlesischen Busch und über 
die Köpenicker Landstrasse nach Köpenick benutzt. Die Bahn 
geht von der Behrenstrasse (Ecke der Wilhelmstrasse) durch 
die Mauer-, Schützen-, Markgrafen-, Hollmann-, Wasserthor-, 
Britzer- und Grünauer Strasse nach der Wiener Strasse. Die 
Züge folgen einander von 7!/a bis 9 Uhr Vormittags viertel- 
stündlich, von da bis um 11 Uhr Abends in Zwischenräumen 
von 5 Minuten, später bis 12 Uhr wieder in viertelstündlichen 
Abständen. In Zeiten stärkeren Verkehrs werden die Züge 
vermehrt, sodass ihr Abstand bis auf 21/, Minuten herabge- 
mindert wird. Dem Motorwagen werden 1 bis 2 Anhänge- 
wagen beigefügt; mit 2 Anhängewagen fassen die Züge 108 
Personen und die stündliche Leistungsfähigkeit beziffert sich 
danach auf 2500 Personen. 


Die Kontaktleitung dieser elektrischen Bahn musste 
theils unterirdisch, theils oberirdisch geführt werden, da die 
Polizei im Innern der Stadt oberirdische Leitungen nicht 
duldet. Der Fahrpreis beträgt bei dieser Bahn für die ersten 
1250 m 10 4, für jede weiteren 1250 m 5 8 mehr. 


Die zur Ausstellung führende Schlesische Strasse wird | 


fernerhin von verschiedenen Omnibusgesellschaften benutzt, 
welche ungefähr 6 durchgehende Verkehrslinien nach dem Trep- 
tower Park eingerichtet haben, die vom Potsdamer Bahnhof, 
Nordbahnhof, Alexanderplatz, Lustgarten und Dönhofsplatz aus- 
gehen. Die Wagenfolge derselben ist auf 5 Minuten ange- 
nommen, Da ein Wagen 24-30 Personen fassen kann, ergibt 
dies eine stündliche Leistungsfähigkeit von rund 2000 Per- 
sonen. Nach Englischem Muster war ferner eine Mail coach- 
Gesellschaft ins Leben getreten, deren Wagen durch rothen 
Anstrich und die Eigenart ihres Baues für das Auge und 
durch den durchdringenden Ton der von den Kutschern mit- 
geführten Signalhörner für das Ohr weithin kenntlich waren 
und die Fahrgäste unmittelbar aus den Gasthöfen für die Aus- 
stellung abholten. Dieses Unternehmen hat ein klägliches 
Ende genommen und man hat gesehen, dass das, was in 
England Mode ist, sich noch nicht für Berlin zu schicken 
braucht. Im Volksmunde sprach man nur von den Wagen „auf 
und in denen niemand fährt“ und ein Spötter verbreitete die Mär, 
dass einer der Kutscher dem Verfolgungswahn anheim gefallen 
sei, weil er sich einbildete, es befinde sich jemand hinter ihm. 
Nachdem das Unternehmen pleite war, hat eine andere Gesell- 
schaft sich bemüht, es wieder auf die Beine zu bringen, aber 
ohne Erfolg. Eine Sportkutsche fasste 32 Personen. 

Ein fernerer Antbeil des Landverkehrs fällt natur- 
gemäss den Droschken und bis zu einem gewissen Grade dem 
Privatfuhrwerk zu; über die Grösse der sich diesen Ver- 


kehrsmitteln zuwendenden Personenzahl liegen genaue An- 

gaben nicht vor. ‘Man hat von vornherein angenommen, dass 

diejenigen Strassenverkehrsmittel, die nicht des festen Geleises 
sich bedienen, stündlich 4000 Personen befördern können. Ab- 

gesehen von dem Fuhrverkehr hat man auch durch Verbesse- 

rung einiger Strassen dem Fussgängerverkehr Rechnung ‚ge-. 
tragen. 

Wenn angenommen wird, dass der von der Ausstellung t 
zurückströmende Verkehr in 3 Stunden abgewickelt "wird, 
könnten in dieser Zeit mittelst Wagen (6500 + 4000) X 3 
oder rund 31500 Personen zurückbefördert werden. Hierzu 
kommt aber noch der Wasserverkehr, für dessen Entwickelung 
ausserordentlich viel geschehen ist. Im ganzen betheiligen 
sich an diesem Verkehr 5 Unternehmer. Ausser der Spree- 
Havel - Dampfschifffahrts - Gesellschaft, Stern, der bisher der 
ganze Verkehr auf der Oberspree gehörte, gibt es die Motor- 
boot - Gesellschaft Berlin- Rammelsburg und 3 andere Unter- 
nehmer namens Grauel,. Nobiling und Tissmer. Die Boote 
dieser Unternehmer fahren zunächst von der Jannowitzbrücke 
ab und legen an verschiedenen Landungsstellen des ‚Park- 
ufers an. 

Die Gesellschaft „Stern“, welche ihre Dampfer von der 
Jannowitzbrücke und der Schillingbrücke aus gehen lässt, hat 
14 Dampfer in der Grösse von 280—500 Personen, 6 Dampfer 
in der Grösse von 100 Personen, 2 elektrische Boote für je 
100 Personen und 2 für 12 und 20 Personen im Betrieb. Von 
8% Uhr früh bis 2 Uhr Mittags ist der Dienst halbstündlich, 
späterhin bis zum Schluss der Ausstellung bei gutem Wetter 
viertelstündlich. Der Fahrpreis beträgt 20 %. 


Die neu gegründete Motorboot - Gesellschaft unterhält 
denselben Verkehrsdienst, steigert ihn aber nach Bedarf bis 
zum 5 Minuten - Verkehr. Die Motorboote fahren von der 
Kleinen Stralauer Strasse ab. Unter den Fahrzeugen der Ge- 
sellschaft befinden sich 6 eigens für die Ausstellung beschaffte 
elegante Salondampfer, auf denen 270 Personen Platz finden, 
ausserdem eine grössere Anzahl elektrischer Motorboote für 
12 Personen. Der Fahrpreis beträgt 20... Weiterhin wird 
die Spree bei der Ausstellung noch gekreuzt von 2 elektrischen 
Fähren, die den Verkehr zwischen Rummelsburg und Stralau 
einerseits und der Ausstellung andererseits vermitteln. Für 
das Landfuhrwerk sind bei der Ausstellung geräumige Halte- 
plätze hergerichtet worden, die vom Publikum bequem erreicht 
werden können. 


Die gesammte Leistungsfähigkeit aller Verkehrsmittel 
beziffert sich, wenn vorausgesetzt wird, dass die Dampfergesell- 
schaften in der angeführten Reihenfolge innerhalb 3 Stunden 
12000, 7000, 1500, 2000 und 1500, zusammen also 24000 Per- 
sonen fahren können, wie folgt: 


Eisenbahnverkehr bis zu 140 000. Personen, 
Strassenverkehr . 31 500 5 
Wasserverkehr 24 000 en 


zusammen 195500 Personen in 3 Stunden. 


Der stärkste Besuch der Ausstellung war zu, 280.000 Per- 
sonen angenommen, den Ueberschuss über jene, 195 500 Per- 
sonen bildeten nach der anfänglichen Annahme vorwiegend 
Fussgänger; ausserdem war der von Osten kommende Verkehr 
nicht in Rechnung gezogen. Aberauch für einen grösseren Ver- 
kehr hätten doch die Beförderungsgelegenheiten. genügt. Vor 
allen Dingen muss man berücksichtigen, dass diejenigen Per- 
sonen, die innerhalb der 3 Stunden nicht, befördert, werden, 
eben bis in die 4, oder 5. Stunde warten müssen. Es konnte 
sich bei einer derartigen Feststellung selbstverständlich über- f 
haupt nur um ein überschlägliches Bild. handeln. 


Ausstellungen von einem Umfange, wie die Berliner, be- 
dürfen aber auch der Verkehrsmittel in ihrem Innern. Ohne 
zunächst auf die Beschreibung der Ausstellung im einzelnen ein- 
zugehen, soll hier gleich eingefügt werden, dass man in der Aus- 
stellung selbst die Entfernungen durch Einrichtung . einer elek- 
trischen Rundbahn abzukürzen gesucht hat, die von der Hirt, 
Gebrüder Naglo gebaut worden ist, Man hatte FREIEN 
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an Stelle dieser elektrischen Bahn eine Stufenbahn vorgesehen; 
(die Ausführbarkeit scheiterte aber an der Kostenfrage. 


Die elektrische Bahn bildet einen eingeleisigen geschlos- 
senen Ring, der sich vom Haupteingang in der Richtung der 
- Treptower Chaussee und sie nach Norden kreuzend bis zum 
östlichen Haupteingang an dieser Chaussee erstreckt, dann 
sieh südöstlich nach dem Vergnügungspark wendet, vor diesem 
Alt-Berlin umfährt und sich dann an der südlichen Grenze 
des Ausstellüngsgeländes entlang am Hauptgebäude vorbei- 
zieht, um dieses nach dem Ausgangspunkt hin zu umfahren. 
Diese Bahn macht somit alle wichtigen Theile der Ausstellung 
zugänglich. Sie befindet sich in nächster Nähe des Gebäudes 
- für Chemie, der Fischereiausstellung, des Gebäudes der Stadt 
Berlin, des Alpenpanoramas, der Marineausstellung, Alt-Berlins 
und des Vergnügungsparks, der Ausstellung Kairo, der Kolo- 
nialausstellung und des Hauptgebäudes, sowie des Gebäudes 
für Wohlfahrtseinrichtungen. Die Bahnlinie musste so gelegt 
werden, dass irgend welche Beschädigungen oder gar die Besei- 
tigung von im Park stehenden Bäumen vollständig ausge- 
schlossen war. Die Führung der Bahn war hierdurch nicht 
unwesentlich erschwert. Wo sie wichtige Wege des Parkes 
kreuzt, wurde sie um 1,5 m gesenkt, während die Wege selbst 
‚um 3,5.m mittelst Brücken mit beiderseitigen Anrampungen 
oder Treppenübergängen gehoben wurden. Eine Anzahl von 
Schienenübergängen, die in Geländehöhe liegen, sind bewacht 
und mit Schranken abgeschlossen. Die Bahn hat 3,4km Länge 
und 10 Haltepunkte. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt bis zu 
15 km in der Stunde; die ganze Rundfahrt erfordert hiernach 
24 Minuten und in der Zeit des lebhaftesten Verkehrs ist die 
Zugfolge auf 1!/ Minuten festgesetzt. In der Stunde können, 
wenn 40 Züge verkehren, 4000 Persozen befördert werden, da 
‚ein Zug‘ 100 Personen fasst. Die Wagen sind theils ge- 
schlossen, theils an der Seite offen, im übrigen länger als die 
üblichen Pferdehahnwagen und besitzen zweiachsige Drehge- 
stelle... Der Fahrpreis ohne Rücksicht auf die Länge der 
durchfahrenen Strecke beträgt 10 3, der Zugang zu den Sta- 
tionen wird durch Einwurf eines Zehnpfennigstücks frei ge- 
geben, indem ein Drehkreuz selbstthätig entriegelt wird. 
Ausser diesem Verkehrsmittel stehen für den Verkehr auf den 
beiden Ausstellungsseen 2 Dampfer, 10 elektrische Boote und 
27 Italienische Gondeln zur Verfügung, hierzu kommen noch 
10 Ruderboote. Meistens dienen diese Transportmittel indessen 
dem Vergnügungsverkehr. 


Die Stufenbahn ist, wenn auch nicht in dem ursprüng- 
lich geplanten grösseren Umfange, so doch in einem Bruch- 
stück zur Ausführung gekommen. Eine 50 m lange Versuchs- 
strecke, zu der die Wagen von der Chicagoer Weltausstellung 
herüber geholt worden sind, verbindet, auf hohem Gerüst lie- 
gend, den Vergnügungspark mit der Ausstellung Alt-Berlin. 
Sie bildet eine in sich abgeschlossene Schleife. Sie ist neuer- 
dings ein beliebtes Ausstellungsobjekt und übt auf die Massen 
' eine bedeutende Anziehungskraft aus. Indessen zeigt auch die 
Berliner Versuchsanlage, dass die Erwartungen ihrer An- 
hänger,*,die sie für den grossen Verkehr in Städten geeignet 
hielten, bei weitem zu hoch gespannt waren. Wie seiner Zeit 
die Gleiteisenbahn der Pariser und Chicagoer Weltausstel- 
lungen, so wird die Stufenbahn der Chicagoer und Berliner 
Ausstellungen über kurz oder lang vergessen sein; zu einem 
Verkehrsmittel grossen Stils eignet sie sich ganz und gar 
‚nicht. Ueber die technische Seite der Anlage ist auf S. 539 des 
“_ Jahrgangs 1898 d. 'Zitg. näheres berichtet. Die Bahn ist auf ihrer 
ganzen Länge mit Wagen bedeckt, die einer an den anderen 
angehängt sind. Diese Wagen bilden in ihrer Gesammtheit 
eine „bewegliche „Fahrbahn | die aber wiederum nach ihrer 
Breite getheilt ist in 2 Fahrbahnen, die sich mit verschiedener 
Geschwindigkeit bewegen, neben diesen liegt eine feste Plattform 
derart, dass von ihr aus über die langsamer fahrende zu der 
schneller beweglichen hinüber gestiegen werden kann. Um 
alle Zwischenräume. zwischen den 3 Plattformen zu vermeiden, 
übergreifen die Abdeckungen einander um ein geringes Maass. 


Ei 


' geschoben, werden. 


Dieses bedingt eine ungleiche Höhenlage, was zur Bezeichnung 
der Stufenbahn geführt hat. Die beiden beweglichen Platt- 
formen werden von 4rädrigen Wagen getragen, die auf dem 
durchlaufenden zweischienigen Geleis laufen. Die langsamer 
bewegliche Plattform ist fest mit dem Weagengestell ver- 
bunden, aber seitlich neben dieses vorgekragt, so jedoch, dass 
die Radflanschen oben frei heraustreten. Diese dienen zwei 
durchlaufenden hochkantig gestellten Doppelschienen als Auf- 
lager, mit denen die schneller bewegliche Plattform verbunden 
ist. Diese 2 Schienenpaare reiten gleichsam auf den Rädern 
und werden von diesen bei der Bewegung fortgeschoben und 
zwar doppelt so schnell, wie die Mittelpunkte der Räder selbst 
fortschreiten. Die Geschwindigkeit der letzteren stimmt selbst- 
verständlich mit der der ersten beweglichen Plattform überein. 
Auf dem langsamer fahrenden Steig befindet sich nahe am 
Rande eine Reihe eiserner Pfosten. Der Fahrgast schreitet 
ein paar Schritte neben dem beweglichen Steige auf der festen 
Plattform einher, legt die Hand auf einen der Pfosten und 
tritt seitlich auf den ersten Fahrsteig, dann legt er die Hand 
auf den ersten leeren Sitz des zweiten Fahrsteigs — der erste 
hat keine Sitze — und steigt auf diesen hinüber. Von den 
Wagen der Stufenbahn sind eine Anzahl mit elektrischen Be- 
triebsvorrichtungen ausgestattet, die von einer festen Station 
mit Kraft versehen werden. 

Ausser den beschriebenen Verkehrsmitteln kommen noch 
einige Kleinverkehrsmittel in Betracht, die lediglich der Voll- 
ständigkeit halber zu nennen sind. Eine Gesellschaft hat sich 
gefunden, die Rollstühle in grosser Zahl für mässiges Entgelt 
zur Benutzung bereit stellt. Es sind etwa 100 dieser Fahr- 
sessel oder Korbwagen im Dienst, die von uniformirten Führern 
Der Benutzungspreis stellt sich für die 
halbe Stunde auf1 .4, für jede weitere Viertelstunde auf 50.4. 

Es ist interessant, an einigen Zahlen zu verfolgen, wie 
sich der Besuch der Ausstellung den Voranschlägen gegenüber 
thatsächlich gestaltet hat. Hierfür liegen Angaben der Tages- 
zeitungen namentlich aus der ersten Zeit der Ausstellung vor; 
als später der Zuspruch infolge monatelangen Regenwetters 
und weil sich auch das Ausland nicht in dem erwarteten Um- 
fange am Besuch der Ausstellung betheiligte, abnahm, wurden 
Angaben in der Presse seltener gefunden. Neuerdings hat sich 
an einzelnen Tagen der Verkehr, infolge der Einführung des 
Eintrittsgeldes von 1 .4 für die Haupt- und die Sonderaus- 
stellungen zusammen, wieder etwas lebhafter gestaltet. Früher 
wurden für die Hauptausstellung 50 3 und für die Sonder- 
ausstellungen noch besondere Eintrittspreise erhoben. In der 
Woche vom 13. bis 19. Juni wurden nach und von der Aus- 
stellung befördert: 

1. durch die Eisenbahnen 189 000 + 278 500 = 467 500 Personen, 
2%.  „. Pferdebahn,elek- 


trischeBahn u. Omnibus 114 600 + 115 000 = 229 600 r 
3. zu Schiffe . 21900 + 19800 = 41700 4 


zusammen 738800 Personen. 
Auf den Tagesdurchschnitt kommen danach rund 105 540 
Personen in beiden Richtungen. 
Für die Woche vom 27. Juni bis 3. Juli beliefen sich die 
Zahlen wie folgt. 
Nach und von der Ausstellung wurden befördert: 


1. durch die Eisenbahnen 177600 + 235 200 = 412800 Personen, 


2. „  ÖStrassenbahnen, 
Omnibus usw. 124 900 + 120 000 = 244 900 & 
3. zu Schiffe . . .11277+ 790= 19177 Y 


zusammen 676 877 Personen, 
d. i. auf den Tagesdurchschnitt rund 96 700 Personen. 
Vom 15. bis 21. August wurden nach und von der Aus- 
stellung befördert: 
1. durch die Eisenbahnen 182000 + 215 000 = 397 000 Personen, 


2. „... Strassenbahnen, 
Omnibus usw. . 124 958 + 125 218 = 250 176 + 
3. zu Schiffe . 8939+ 4677= 13616 nn, 


zusammen 660 792 Personen, 
oder im Tagesdurchschnitt rund 94400 Personen. 
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Der Besuch ist im Durchschnitt ganz wesentlich”binter | nicht übersehen. 
den für die Ermittelung der Verkehrsleistungen gemachten | 


Annahmen zurückgeblieben. An besonders schönen Tagen, an 
Illuminationsabenden 
Massenzudrang eingetreten, dass alle Verkehrsmittel vollauf 
zu thun hatten, um die Massen zu bewältigen. So betrug bei- 
spielsweise der Verkehr am Pfingstmontage rund 200000 Per- 
sonen. An einem der letzten 1-Marktage, dem 27. September, 
zählte man in der Ausstellung 90000 Personen. Unter 
solchen Verhältnissen ist es thöricht, 
füllung von Eisenbahnwagen zu klagen, und nicht zu ver- 
wundern, wenn ein Abtheil, das 10 Sitzplätze hat, einmal mit 
20 und mehr Personen gefüllt ist. Nur die Tagespresse nimmt 
dann noch Gelegenheit zu mäkelnden Artikeln. 


kaufmännischen Standpunkt betrachtet, lässt sich zur Zeit 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 25,92 km lange Strecke Walsrode-Soltau der König- 
lichen Eisenbahnairektion Hannover, welche am 1. Oktoberd.J. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, ist 
Tage der Betriebseröfinung ab als Vereinsbahnstrecke 
zu petrachten. 


Die Nachweisung der Ergebnisse des Verkehrs auf zu- 
sammenstellbare Kahrscheinhefie (Berichtsjahr 189) ist 
von der geschäftstührenden Verwaltung herausgegeben und 
an sämmtliche Vereinsverwaltungen und die am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Nicht - Vereinsverwaltungen vertheilt 
worden. 


Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Köln. Am 1. Oktober d. J. wird die im Zuge 
der Verbindungsbahn Köln-Süd-Köln-Hafen gelegene Güter- 
station Köln-Bonnthor für die Abtertigung von Ladungen 
ın offenen Wagen (mit oder ohne Decke) und in Kalkwagen 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

Die Abfertigung von Stückgütern sowie von Ladungen 
in gedeckt gebauten Wagen, Leichen, lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist bis auf weiteres im Verkehr mit 
Köln-Bonnthor ausgeschlossen. 

Ferner wird am 1. Oktober d. J. der Haltepunkt Mül- 
hausen-Oedt, an der Strecke Kempen - Grefrath gelegen, 
tür den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Königl. Eisenbahndirektion Stettin. Am 
1. Oktober d. y. wird der zwischen den Stationen Stolp und Zitze- 
witz der Strecke Stettin-Stolp gelegene Haltepunkt Alt- 
Reblin für den Personen- und Gepäckverkehr eröfinet. Es 
werden daselbst in der Richtung nacn Stolp die Züge Nr. 1707, 
23, 1701 und 25, in der Richtung nach Zitzewitz die Züge 
Nr. 26, 1702, 24 und 1708 halten. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Die an der Strecke 
Wodnian-Prachatitz im Kilometer 16?/, gelegene Haltestelle 
Blanitz wird am 1. Oktober d. J. tür den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. 

K. K. pr. Südbahngesellschaft. Am 1. Oktober 
d.J. wird die an der Linie Wien-Triest zwischen den Stationen 
Kalsdorf und Wildon neuerrichtete Station Werndort für 
den Gesammtverkehr eröffnet. 

Die Entternung dieser Station beträgt von Kalsdorf 5,3 
und von Wildon 5,5 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche kisenbahndirektion Posen. Die an 
der Bannstrecke Wreschen-uWnesen gelegene Güterladestelle 
Zydowo wird am 1. Oktober d.J. in eine Haltestelle tür den 
Personen-, Güter- und Viehverkehr umgewandelt. 


Bezeichnung von Stationen. Königliche Eisen- 
bahndirektion St. Johann-Saarbrücken. Die bis- 
herige Schreibweise der an der Fischbachbahn gelegenen Station 
„Quärschied“ ist nicht richtig; dieselbe lautet vielmehr „Quiüer- 
schied“. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 8823 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
Vereinsverwaltungen, betreffend die Nachweisung der Ergeb- 
nisse des Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhette 
Berichtsjahr 1895) (abgesandt am 25. d. Mts.). 


, moralischen Erfolg, 
ist freilich zeitweise ein so starker 


Soviel 
ergeben 


steht allerdings fest, dass ein 

wird. Abgesehen aber von dem 
den die Berliner Industrie sich auf 
der Ausstellung errungen hat, ist der Stadt Berlin selbst ein 
ausserordentlicher Gewinn für seine Verkehrsmittel erwachsen. 
Die Ausstellung hat die in arge Versumpfung gerathene 
städtische Verkehrsfrage einigermaassen in Fluss gebracht. 
Wenn auch weder an der elektrischen Hochbahn der erste 


Defizit sich 


‚ Spatenstich bis zur Eröffnung der Ausstellung geschehen 
über die Ueber- | 


konnte, der elektrischen Tiefbahn erst gar nicht zu gedenken, 
so hat doch die Elektrizität ihren Einzug endlich, wenn 
auch nur in bescheidenen Anfängen, im Betriebe der Berliner 
Verkehrsmittel gehalten und man kann heute davon munkeln, 


‚ dass es bei diesen Anfängen nicht bewenden soll. 
Der Erfolg des ganzen Ausstellungsunternehmens, vom 


vom | 


(Fortsetzung folgt.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Vereinbarung erleichternder Vorschriften für den wechsel- 

seitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Deutschlands 
und Luxemburgs. 

Nach einem Erlass des Reichskanzlers vom 16. d. Mts. 

finden die in der Bekanntmachung vom 19. Juli d. J. veröffent- 

lichten Aenderungen der Anlage B zur Verkehrsordnung für 


ı die Eisenbahnen Deutschlands, nachdem die Grossherzoglich 


Luxemburgische Regierung aut Grund der mit ihr getroffenen 
Vereinbarung ihnen zugestimmt hat, auch im Deutsch-Luxem- 
burgischen Wechselverkehr Anwendung. 


Deutsche Eisenbahntarif-Kommission. 


Der zur Berathung einer neuen Klassifikation der Embal- 
lagen und Lumpen eingesetzte Unterausschuss einigte sich in 
seiner am 14. d. Mts. zu Harzburg abgehaltenen Sitzung. dahin, 
dass in Zukunft wollene und leinene Lumpen nach Spezial- 
tarif II, Lumpenabfälle und Schrenzlumpen, ebenso gebrauchte 
Emballagen aller Art nach Spezialtarif III zu befördern seien. 
Strittig blieb die Frage der Tarifirung unsortirter Lumpen; 
hierüber sollen noch Sachverständige aus Kreisen der Lumpen- 
händler, Papierfabrikanten und Shoddyfabrikanten gehört 
werden. 

In der vorberathenden Sitzung des Ausschusses der Ver- 
kehrsinteressenten wurde beschlossen, über den von der Aktien- 
gesellschaft Union (Augsburg) eingebrachten Antrag auf bil- 
ugere Tarifirung des Artikels „Schuhwichse“, sowie über den 
von der Firma Emil Heinicke (Gera) auf Detarifirung von 
Wagenfett gerichteten Antrag noch Erkundigungen bei Inter- 
essenten einzuziehen. 

Den Anträgen der Handelskammer Posen auf Verfrach- 
tung gebrauchter leerer Flaschen nach dem halben Gewichte 
war der Verkehrsausschuss geneigt und wird dieselben in der 
Februarsitzung zu Berlin vertreten. 

Die einzelnen Gegenstände der Tagesordnung für die 
55. gemeinschaftliche Sitzung (vergl. Nr. 71 S. 641 d. Ztg.) 
wurden am 15. d. Mts. in gewolnter Weise erledigt. Betreffs 
der anderweiten Festsetzung der Deckenmiethe wurde be- 
schlossen, dass die unterschiedliche Berechnung nach zwei- 
und mehrachsigen Wagen, sowie nach den $$ 44 und 45 in 
Wegfall kommen soll; statt nach 200 km wird’ die Gebühr 
nunmehr nach 100 km erhoben. 

Aus den Verhandlungen ist noch folgendes zu erwähnen: 
Der Antrag auf Herabsetzung der Gebühren für die Abstem- 
pelung der nicht für Rechnung von Eisenbahnen gedruckten 
f'rachtbriefe wurde vertagt. 

Um die Frage, wie neue Stahlschienen, die wegen Feh- 
lern ausgeschieden und gebrochen zum Einschmelzen bestimmt 
sind, zu tarifiren seien, einer einheitlichen Regelung zuzu- 
führen, stellte die Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen den Antrag: Gebrochene Ausschuss- 
schienen, zum Einschmelzen bestimmt, in den Spezialtarif III 
unter „Eisen und Stahl usw.“ hinter „alte gebrauchte Eisen- 
bahn- und Grubenschienen“ einzureihen und diesen Beschluss 
als einen deklaratorischen zu erklären. Diesem Antrag wurde 
auf Grund des Berichtes der reterirenden Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Breslau von dem Verkehrsausschuss und der 
Eisenbahntarif- Kommission stattgegeben, doch soll der Be- 
schluss als geschäftsmässig und nicht als „deklaratorisch“ be- 
handelt werden. 

Die Handelskammer zu Breslau stellte am 19. November 
1894 den Antrag: „Retorten aus Chamotte oder Thon in 10 t- 
Ladungen im ınnern Verkehr nach Spezialtarif III und bei 
5 t-Ladungen nach Spezialtarif II zu versetzen.“. In der 


no. Su 


mission, als vom Ausschuss der Verkehrsinteressenten abge- 


:25 verletzt, und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf den Verwal- | 


‚Halle - Clausthor, Nietleben (ab Halle - Clausthor 3,53 km), 
. Benkendorf (19,98 km), Fienstedt (15,27 km), Gorsleben 


‚stedt (36,07 km), Welielholz (40,13 km) und Hettstedt (44,43 km) 
- ist für den Güterverkehr eröffnet worden. 


ze ae 


55. Sitzung wurde dieser Antrag sowohl von der Tarifkom- 


lehnt, von der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen indessen die Angelegenheit auf Antrag der 
Preussischen Staatsbahnen zur nochmaligen Prüfung an die | 
Tarifkommission verwiesen. Die nunmehr referirende König- 
liche Eisenbahndirektion zu Breslau empfahl entgegen dem 
früheren Votum der ständigen Tarifkommission: Retorten aus 
Chamotte oder Thon, im Falle der Ausfuhr nach Spezial- 
tarif III zu versetzen und die Güterklassifikation und das 
alphabetische Verzeichniss des Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarifs, Theil I, dementsprechend zu ergänzen. Der Gegenstand 
wurde durch Beschluss des Verkehrsausschusses und der Tarif- 
kommission vertagt und die referirende Bahnverwaltung er- 
sucht, auch ausserhalb ihres Bezirkes Erhebungen vorzu- 
nehmen. 

Die nächste gemeinschaftliche Sitzung der Eisenbahn- 
tarif-Kommission und des Ausschusses der Verkehrsinter- 
essenten findet am 18. Februar 1897 zu Berlin statt. 


Unfälle im Monat Juli d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt ee Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) | 
im Monat Juli d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle waren 
im ganzen zu verzeichnen: 12 Entgleisungen auf freier 
Bahn, 16 Entgleisungen in Stationen, 4 Zusammenstösse auf 
freier Bahn, 7 Zusammenstösse in Stationen und 158 sonstige 
Betriebsunfälle, zusammen 197 Betriebsunfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 57 Personen getödtet und 
134 Personen verletzt, sowie 29 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 98 unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 


tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Katto- | 
witz, je 1 Tödtung auf die Verwaltungsbezirke der König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Berlin, Bromberg und zu 
Essen a/Ruhr, 12 Verletzungen auf den Direktionsbezirk Har- 
nover, 5 Verletzungen auf den Direktionsbezirk Köln a/Rh., 
2 Verletzungen auf die Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen und je 1 Verletzung auf die Verwaltungsbezirke 
der Königlichen eeheindirekiion zu Altona, Berlin, Essen 
an der Ruhr, Frankfurt a/M., Königsberg i/Pr. und zu 
Magdeburg. 

Von Bahnbeamten und Bahnarbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 38 getödtet und 88 ver- 
letzt, von Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamten usw. 
im Dienst 1 getödtet und 3 verletzt, von fremden Personen, 
einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbstmörder 13 getödtet 
und 18 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
'Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 36785 km 189 Fälle 
a. Ss den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2051 km 
8 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 195 km 
Betriebslänge und 145000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 256 km Betriebslänge und 126 000 Zugkm. 

Werden die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern 
geordnet, so treten an die ungünstigste Stelle: bei den Staats- 
bahnen: der Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Essen a/Ruhr, die Main-Neckar-Eisenbahn und 
die Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen, bei den 
Privatbahnen: die Lübeck-Büchener Eisenbahn, die Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn und die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Halle a/S. Die 4443 km 
lange Kleinbahn Halle-Hettstedt mit den Stationen 


Dölauer Haide (5,78 km), Dölau (7,03 km), Lieskau (8,29 km), 
(17,05 km), Naundorf (19,21 km), eesenstedt (20,77 km), 


Schwittersdorf (22,37 km), Rottelsdorf (24,08 km), Burgisdort 
(26,13 km), Polleben (30,16 km), Helmsdorf (32,87 km), Gerb- 


WürttembergischeStaatseisenbahnen. Am 
1. Oktober d. J. wird die 11,51 km lange Verbindungsbahn 
Kornwestheim-Untertürkheim mit der Zwischen- 
station Münster a/Neckar für den Gesammtverkehr eröffnet. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 
Direktionsbezirk Köln. Am 1. Oktober d. J. 
wird die im Zuge der Verbindungsbahn Köln-Süd-Köln-Hafen 


gelegene Güterstation Köln-Bonnthor für die Abferti- 
gung von Ladungen in offenen Wagen (mit oder ohne Decke) 
und in Kalkwagen dem öffentlichen Verkehr übergeben. Die 
Abfertigung von Stückgütern sowie von Ladungen in gedeckt 
gebauten Wagen, Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist bis auf weiteres im Verkehr mit Köln-Bonn- 
thor ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Stettin. Der an der Bahn- 
strecke Stettin-Stolp zwischen den Stationen Stolp und Zitze- 


| witz gelegene Haltepunkt Alt-Reblin wird am 1. Oktober 


dieses Jahres für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


Schliessung von Stationen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnstrecke Neufahrn b. Ergolsb, - Straubing zwischen Geisel- 
höring und Straubing gelegene Station Pilling wird am 
1. Oktober d. J. geschlossen. 


Beförderung von Petroklastit und Haloklastit. 


Die Westfälisch- Anhaltische Sprengstoff- Aktiengesell- 
schaft zu Wittenberge hat einen Sprengstoff hergestellt, der 
bei seiner Verwendung in Steinbrüchen und Erzbergwerken 
„Petroklastit* und bei seiner Verwendung in Salzbergwerken 
„Haloklastit“ genannt wird. 

Den angestellten technischen Erhebungen zufolge gehört 
der neue Sprengstoff nach seiner Zusammensetzung zu den in 
Nr. XXXV a Ziffer 5 der Anlage B zur Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands aufgeführten Schiess- und 
Sprengpulvern und kann daher unter den daselbst vorge- 
schriebenen Sicherheitsbestimmungen zur Beförderung zuge- 
lassen werden. 


Zur Entwickelung des Eisenbahnwesens in dem Herzogthum 
Anhalt.*) 


Das Herzogthum Anhalt gehört zu den Deutschen Län- 
dern, welche sich dem Eisenbahnverkehr am frühesten eröft- 
neten; denn schon am 19. Juni 1840 wurde die Strecke Calbe- 
Cöthen, am 923. Juli 1840 die Strecke Cöthen - Halle und am 
18. August 1840 die ganze Bahn Magdeburg - Leipzig dem Be- 
triebe übergeben, worauf am 10. September 1841 die Eröffnung 
der Berlin- Anhaltischen Bahn über Wittenberg, Coswig, 


‚Rosslau, Dessau nach Cöthen folgte. Diese setzte gegen Ende 


1858 die Linie Dessau-Bitterfeld- Leipzig und im Sommer 1859 
die Linie Bitterfeld-Halle in Betrieb und nahm die am 1. No- 


“vember 1863 eröffnete Herzoglich Anhaltische Leopoldsbahn 


Zerbst-Rosslau in Verwaltung, deren Verlängerung bis Biede- 
ritz (Magdeburg) am 1. Im 1874 dem Verkehr übergeben 
wurde. Inzwischen hatte aber die Magdeburg - Halberstädter 
Eisenbahn ihr sich rasch erweiterndes Netz auch auf Anhalt 
ausgedehnt. Nach Eröffnung der Stammbahn am 15. Juli 1843 
folgte 1846 die Linie Cöthen - Bernburg mit der nur für den 
Güterverkehr bestimmten Zweigbahn Biendorf-Gerlebogk, am 
12. April 1866 Bernburg - Aschersleben - Wegeleben mit der 
Zweigbahn Güsten-Stassfurt, welche am 15. Dezember 1879 für 
den Güterverkehr bis Hecklingen, am 10. August 1881 für den 
allgemeinen Verkehr bis Blumenberg verlängert wurde, am 
7. Januar 1868 Frose- Ballenstedt, 15. Oktober 1871 Aschers- 
leben-Könnern. Ausserdem erwarb die Gesellschaft vom Jahre 
1876 an auch die Linie Magdeburg - Leipzig mit der seit dem 
12. Mai 1857 betriebenen Zweigbahn Schönebeck-Stassfurt. 

Zu diesen Eisenbahnlinien trat am 15. Mai 1879 die 
Strecke Berlin - Wetzlar, welche auf eine Länge von 43,17 km 
Anhaltisches Gebiet berührt; 1885 wurde die Zweigbahn Frose- 
Ballenstedt über Gernrode nach Quedlinburg durchgeführt; 
am 1. November 1889 wurde die Strecke Bernburg - Könnern 
und am 15. August 1890 von Grizehne nach Bernburg, am 
1. Mai 1890 die Strecke Cöthen-Aken und am 22. September 1894 
die Bahn Dessau-Oranienbaum-Wörlitz eröffnet. 

Zu diesen normalspurigen Bahnen tritt noch die Anhal- 
tische Harzbahn mit 1m Spurweite, welche am 7. August 1837 
auf der Strecke Gernrode-Mägdesprung, am 1. Juli 1888 von 
da über Alexisbad nach Harzgerode dem Verkehr übergeben, 
1890 bis Stiege und 1892 bis Hasselfelde verlängert wurde. 

Damit erreichen die Schienenwege auf Anhaltischem 
Gebiete, soweit sie dem allgemeinen Personenverkehr ge- 
widmet sind, die Länge von 308,05 km. Bei einem Staats- 
gebiete von 2294,36 qkm kommen in Anhalt 134,96 km Eisen- 
bahnen auf 1000qkm gegen 74,4km im ganzen Reiche, 94,9 km 
in der Provinz Sachsen, 126,0 km in der Rheinprovinz und 
150,2 km im Königreich Sachsen. 

Bei einer Einwohnerzahl von 293123 nach der Zählung 
von 1895 kommen auf 100000 Einwohner 105,09 km in Anhalt, 
85,3 km im Deutschen Reiche, 90,9 km in der Provinz Sachsen, 
nn. in der Rheinprovinz und 62,5 km im Königreich 

achsen. 


*) Aus dem Jahresbericht der Handelskammer für das 
Herzogthum Anhalt zu Dessau für das Jahr 1895. 
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Anhalt steht also, was die Länge der Bahnen im Ver- 
hältniss zur Bodenfläche betrifft, unmittelbar hinter dem 
Königreich Sachsen, dem bahnreichsten Lande Deutschlands 
und noch erheblich über der Rheinprovinz, welche unter den 
Preussischen Provinzen die erste Stelle einnimmt. 

Der Verkehr auf den Anhaltischen Strecken weist fol- 
gende Ziffern auf: 


Summe der von Anhaltischen Stationen 
im Jahre abge- emfangenen versandten 
| gangenen Güter 
Personen in Tonnen = 1000 kg 
1871 825485 | 456888 524261 
1875 1 094 738 624 093 685 416 
1880/81 1133 576 642 733 653 982 
1885 86 1 716 407 1118748 928 850 
1890/91 2.208 603 16393577 1 362 548 
1894/95 2705 792 1 822 621 2.024 292 
Hiernach kamen im Jahre 1871 auf jeden Einwohner 


Anhalts durchschnittlich 4,05, im Jahre 1895 dagegen 9,23 Eisen- 
bahnfahrten; jeder Einwohner empfing im Durchschnitt 1871 
9,24 t und versandte 2,58 t, während er 1895 6,22 t empfing 
und 6,91 t versandte. 


Anerkennung der Leistung der Eisenbahnverwaltung gele- 
gentlich der grossen Manöver bei Görlitz. 


Der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat unter dem 15. d. Mts. an die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Breslau folgenden Erlass gerichtet: „Aus dem 
Telegramm vom 14. d. Mts. habe ich mıt Befriedigung ent- 
nommen, dass die umfangreiche Truppenbetörderung zu den 
grossen Manövern bei Görlitz, sowie die Rückbeförderung der 
Armeekorps nach beendetem Manöver, ebenso der erhöhte 
Personenverkehr an den Paradetagen, besonders die Beförde- 
rung der zahlreichen Kriegervereine anstandslos und ohne 
Störung bewältigt worden sind. Ich nehme hieraus gern 
Veranlassung, die Königliche Eisenbahndirektion zu dieser 
ausserordentlichen Leistung zu beglückwünschen und den be- 
theiligten Beamten und Arbeitern für die bewiesene Umsicht 
und treue Pflichterfüllung meine warme Anerkennung aus- 
zusprechen.“ 


Feldbahn Wernshausen-Brotterode. 


Nach einer Mittheilung des Kommandos der Feldbahn 
Wernshausen-Brotterode ist der Betrieb auf der von der Station 
Wernshausen (Direktionsbezirk Erfurt) abzweigenden schmal- 
spurigen Feldbahn nach Brotterode für den Güterverkehr 
am 22. d. Mts., und für den Personenverkehr am heutigen Tage 
eingestellt worden. 


Harzgürtelbahn, 


Der Plan einer Harzgürtelbahn Wernigerode - Blanken- 
burg-Quedlinburg ist gescheitert, da der Herr Minister der 
öftentlichen Arbeiten‘ das Bedürfniss einer Normalspurbahn 
nicht anerkennt. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Stevuerjahr zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1895 bezw. 
1895/96 ist festgestellt worden: 

1. bei der ortmund - Gronau- Enscheder Eisenbahn 
1520 000 £ ; 

9. bei den Kreis Altenaer Schmalspurbahnen auf 64 500.%4 und 

3. bei der Eisern-Siegener Eisenbahn auf 54 720 


Allgemeine Deutsche Kleinbalıngesellschaft. 


Die Nationalbank für Deutschland, die Deutsche Ge- 
nossenschaftsbank von Soergel, Parrisius & Co., das Bankhaus 
Jacob Landau und die Breslauer Diskontobank haben beim 
Berliner Börsenkommissariat den Prospekt für 4 Millionen 
Mark 4% Obligationen der Allgemeinen Deutschen Kleinbahn- 
gesellschaft in Berlin eingereicht. 


Eisenbahnrentenbank in Frankfurt a. M. 


Der Geschäftsbericht für 1895/96 erinnert daran, dass 
durch Beschluss der ausserordentlichen Generalversammlung 
vom: 97, Mai v. J. der Wirkungskreis der Bank dahin'er- 
weitert wurde, dass die den Satzungen entsprechenden’ Eisen- 


auf 


bahnwerthe auch beliehen werden könnten. nnter Ausgabe 
von Gesellschaftsobligationen in Höhe der Beleihungssumme. 
Demzufolge wurden Beleihungen in Höhe von 9568 982 u ge- 
macht. Nach dem Abschluss verbleibt ein Reingewinn von 
792 777 A (gegen 297168 .4 im Vorjahre), in welchem ein Ge- 
winn an realisirten Etfekten im vergangenen Geschäftsjahre 
mit 595 124 „4 enthalten ist. Der auf den 10. Oktober d.J. 
einberufenen Generalversammlung wird in Vorschlag .ge- 
bracht, neben reichlichen Ueberweisungen an die verschie- 
denen Fonds eine Dividende von 8 % (gegen 7 ? im Vorjahre) 
zur Vertheilung zu bringen. 


Aus Russland. 


Zum Bau der Bahn Wologda-Archangelsk. 


Steht auch Sibirien mit seiner gewaltigen im Bau be- 
griffenen Magistrallinie im Vordergrund des allgemeinen Inter- 
esses, wie auch der staatlichen Fürsorge, so wird doch der 
Europäische Theil des Nordens dabei nicht vernachlässigt und 
es ist hier in betreff der Entwickelung des wirthschaftlichen 
Lebens dieses an vielen Naturschätzen reichen, aber bis jetzt 
so vernachlässigten Landstriches vieles in letzter Zeit ge- 
schehen. In erster Reihe ist es natürlich der Bau der Eisen- 
bahn Wologda-Archangelsk, der rüstig vorwärts schreitet: 
während des ganzen Sommers wurden die Arbeiten in grossem 
Maassstabe fortgesetzt. 10000 Arbeiter waren beständig be- 


schäftigt. Die erste Theilstrecke Wologda bis zum Fluss Ku- 
bina (88 Werst) ist bereits fertiggestellt, die Eröffnung des 
Verkehrs auf dieser geringen Strecke ist von grosser Bedeu- 


tung, da auf dem genannten Fluss etwa 2 Millionen Balken 
geflösst werden. Auf der folgenden zweiten Strecke sind 
Schienen auf 71 Werst gelegt, ebenso von Archangelsk aus 
auf 60 Werst. Die eigenthümlichen Schwierigkeiten, die sich 
hier dem Bahnbau entgegenstellen, sind die Moräste und fast 
undurchdringlichen Urwälder. 


Der Verkehr auf der Westsibirischen Eisenbahn 


wird voraussichtlich im September der allgemeinen Benutzung 
übergeben werden. Bis hierzu wurden auf dieser Bahn 
Passagiere und private Frachten auf Grund der Bestimmungen 
betördert, die für Bahnen, die „zeitweilig“ dem Verkehr über- 
geben werden, in Kraft bestehen. Nach diesen Bestimmungen 
sind die Bahnen berechtigt, nur nach Maassgabe der Möglich- 
keit die Beförderung von Passagieren und Gütern zu über- 
nehmen, während jede Bahn, die offiziell der allgemeinen Be- 
nutzung übergeben ist, die Pflicht hat, alle Passagiere und 
ihr übergebenen Güter und Postsendungen bedingungslos. zu 
befördern. Gleichzeitig mit der offiziellen Eröffnung des .Ver- 
kehrs soll an Stelle des bisherigen zeitweiligen Tarifs der 
neue Tarif eingeführt werden, nach dem Yy bezw 1/», Kop. 
pro Pud bei der Versendung ganzer Wagen ohne Rücksicht 
auf die Entfernung und den Charakter der Waare zu. ent- 
richten ist. Es versteht sich von selbst, dass diese allgemeinen 
Frachtsätze für einige Waaren zu hoch, für andere dagegen 
zu niedrig bemessen sind. Ausserdem tritt bei diesen Sätzen 
der missliche Umstand zu Tage, dass, im Gegensatz zu der im 
Europäischen Russland üblichen Praxis, für. grössere Strecken 
keine Ermässigung gewährt wird. Die endgültige Regulirung 
der Tariffrage ist übrigens bereits einer Spezialkommission 
übertragen worden, und sollen auch bereits Bestimmungen 
getroffen sein, dass der für das Europäische Russland gültige 
Tarif auch auf Sendungen von Tscheljabinsk und dahinter 


. Anwendung: finde, 


Neue Bahnbauten 


Die Moskau-Kasaner Eisenbahn hat das Recht erhalten, 
eine eingeleisige Eisenbahnlinie von der Stadt Ssysran bis 
zum Anschluss an die Rjäsan-Kasaner Eisenbahnlinie bei der 
Station Rusajewka (Länge 298 Werst) zu bauen, ferner eine 
Linie von der Stadt Ssimbirsk bis zur Station Wyrygajewka 
der Rjäsan-Kasaner Bahn (Länge 130 Werst) und endlich in 
Ssimbirsk und Ssysran Geleise bis zu den Wolgaflusshäfen’ zu 
führen. Alle diese Bauten müssen bis zum 1. Januar 1901 be- 
endigt sein. Das Baukapital darf 21722000 R. Kredit nicht 
übersteigen. Zur Deckung dieser Ausgaben kann die Gesell- 
schaft eine von der Regierung garantirte Obligationsanleihe 
machen. Die Zeit für diese Anleihe, die Emissionsbedingungen 
usw. werden vom Finanzminister im Einverständniss mit der 
Gesellschaft festgesetzt. un 3 
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(Zu Nr. 77. 1896.) 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröflnung von Stationen 


Am 1. Oktober 1896 werden eröffnet: 

1. die an der Neubaustrecke Rogasen- 
Dratzig gelegenen Stationen Filehne 
Südbahnhof, Güldenau, Hallberg, 
Krutsch, Lubasch, Ritschenwalde, 
Rosko und Verdum für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh-, 
Fahrzeug- und Güterverkehr, sowie 
der Personen-Haltepunkt Wreschin 
für den beschränkten Personen- und 
Gepäckverkehr; 

2. der zwischen Kreuz und Wolden- 
berg gelegene Personenhaltepunkt 
Waldowshof für den Güter- und Vieh- 
verkehr. 

Fahrzeuge und Sprengstoffe können 
nur auf den Stationen Filehne Süd- 
bahnhof und Ritschenwalde ver- 
oder entladen werden. 

Die Station Filehne an der Strecke 
Kreuz - Schneidemühl erhält vom 
1. Oktober 1896 die nähere Bezeich- 
nung „Nordbahnhof“. 

Der dieserhalb herausgegebene 
Nachtrag 4 zum Gütertarif der 
Gruppe I — DBromberg, Danzig, 
Königsberg — enthält: 

a) die Entfernungen und Fracht- 
sätze für die unter 1 und 2 ange- 
gebenen Stationen, 

b) anderweite Entfernungen und er- 
mässigte Getreideausnahmesätze 
für die Station Dratzig. Die in 
einzelnen Fällen um einen Kilo- 
meter erhöhten Entfernungen für 


Dratzig werden erst vom 15. No- _ 


vember 1896 gültig ; 

ce) abgekürzte Entfernungen und er- 
mässigte Getreideausnahmesätze 
im Verkehr mit den Stationen der 
Strecken Obornik-Rogasen, Kai- 
sersaue - Kosielez, Hohenau- 
Wapno, Jaroschewo-Schubin und 
ausserdem 

d) Entfernungen und Frachtsätze 

- für die Stationen Lublitz, Grüne- 

wald, Zechendorf — gültig vom 
i ». Tage der Betriebseröffpung auf 
der Strecke Gramenz-Bublitz ; 

e) Entfernungen und Frachtsätze 
tür Danzig Hauptbahnhof, Bartin, 
Jorksdorf, Kleschkau und Stoosz- 
nen, sowie für weitere vor dem 
1. Oktober d. J. für den Güter- 
verkehr eröffnete Stationen ; 
bereits früher veröffentlichte 
Tarifänderungen und Berichti- 
gungen. 

Die Stationen Danzig Hauptbahnhof, 
Filehne Südbahnhof, Güldenau, Hallberg, 
Krutsch, Lubasch, Ritschenwalde, Rosko, 
Waldowshof und Verdum werden mit 
dem 1. Oktober 1896 auch in die Gruppen- 
wechseltarife der Preussischen Staats- 
bahnen, an denen die Gruppel betheiligt 
ist, in den Oldenburg-Östdeutsch-Berlin- 
Stettiner Güterverkehr sowie in den 
Staatsbahn-Vieh- usw.-Tarif einbezogen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze ertheilt 
unser Verkehrsbüreau Auskunft. 

_ Bromberg, 22. September 1896. (1855) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


f 


—_ 


2. Schliessung von Stationen. 
Direkter Güterverkehr mit den Kgl. 
Bayerischen Staatseisenbahnen. Die 


Station Pilling wird mit dem Oktober 


l. J. geschlossen. Die Entfernungen und 
Frachtsätze, welche für diese Station in 
den direkten Gütertarifen der K. Baye- 
rischen Staatseisenbahnen mit den übri- 
gen Deutschen Bahnen enthalten sind, 


| 
| 
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treten mit dem genannten Tage ausser 
Kraft. 
München, im September 1896 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr. 

Gütertarif für die Tarifgruppe IL und 
Staatsbahnwechseltarife mit «der Tarif- 
sruppe II. Am 1. Oktober d. J. wird 
derzwischen Deutsch-WetteundBischofs- 
walde an der Nebenbahn Deutsch: Wetto- 
Gross-Kunzendorf gelegene, bisher nur 
dem Personenverkehr dienende Halte- 
punkt Rothfest auch für den Stück- 
gutwrgenladungsgüte-- und Viehverkehr 
eröffnet. 

Die Entfernungen betragen. zwischen 
Rothfest und 


(1856) 


Deutsch-Wette 4 km 
Bischofswalde . . . 6° „ 
Gross-Kunzendorf . . 10 „ 


Im übrigen erfolgt bis zur Heraus- 
gabe von Tarifnachträgen im Gruppen- 
tarif II und in den Wechseltarifen mit 
der Gruppe II die Frachtberechnung auf 
Grund der Entfernungen, die sich unter- 
Zuschlag von 4 km an die für Deutsch- 
Wette bestehenden Entfernungen er- 
geben 

Breslau, den 22. September 1896. (1857) 

Könieliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitundüber Elsass- 
Lothringen.) Vom 1. Oktober d. J. 
an wird die Station Köln-Bonnthor 
für den Versand und Empfang von Wa- 
genladungen in offenen Wagen (mit oder 
ohne Decke) und in Kalkwagen in den 
Theil Ila Heft 8 aufgenommen. Als 
Frachtsätze gelten dirjenigen der Sta- 
tion Köln-Süd. 

Strassburg, 22. September 1896. (1858) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eiserbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutscher Os=t- Afrikaverkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 1.k.Mts. 
wird die Station Rüdesheim des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Frankfurt 
am Main mit den Frachtsätzen der 
Gruppe Assmannshausen-Wiesbaden in 
den Ve an aufgenommen. 

Altona, den 25. September 1896. (1859) 
Namens der Verbanudsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
schnitttarif vom 1. Juli 189. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober 1896 treten an 
Stelle der auf Seite 5 vorgenannten 
Schnitttarifs unter "2, 12, 14 und 15 auf- 
geführten direkten Gütertarife folgende 
neue: 

Nordostdeutsch - Berlin - Bayerischer 
Gütertarif vom 1. Oktober 1896 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Gütertarif vom 1. Oktober 1896, 
jedoch nur für jene Stationsverbin- 
dungen, welche aus den früheren Güter- 
tarifen in diese neuen übergegangen 
sind. 

Soweit im Nordostdeutsch - Berlin- 
Bayerischen Güterverkehr und im Rhei- 
nisch - Westfälisch - Bayerischen Holz- 
verkehr durch die neuen Tarife Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelten dieselben 
erst ab ]. Januar 1897. 

München, im September 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a./M. usw. - Bayerischer 
Gütertarif vom 1. Januar 1891. Mit so- 
fortiger Wirksamkeit treten Ausnahme- 
frachtsätze für Harz, wie in der Güter- 


(1860) 


klassifikation des Deutschen Eisenbahn- 
gütertarifs, Theil I, genannt, bei Aufgabe 
in Wagenladungen von 10000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
im Verkehr von den Umschiagplätzen 
nach Furth i./W. und Passau in Kraft. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 
München, im September 1896. 
_ Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitundüber Elsass- 
Lothringen.) Zu Theil IIa Heft 12 
(Deutsche Schnittsätz> für den Verkehr 
mit den Pfälzischen Eisenbahnen) tritt 
am ]. Oktober der Nachtrag I in Kraft. 
(Gratis.) 

Strassburg, 22. September 1896. (1862) 
Die geschäftstührende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbabnen in Elsass-Lothringen. 


Niederländisch - Oesterreichisch- Unga- 
rischer Verband (Tarif Theil II Heft 1). 
Am 15. Oktober 1896 wird die Station 
Saaz der Buschtäöhrader Eisenbahn in 
den allgemeinen Klassentarif und den 
Ausnahmetarif 2 (Güter der Stückgut- 
klassen Iund II zur Ausfuhr aus Oester- 
reich) einbezogen. 

Die Frachtsätze sind durch die End- 
verwaltungen und deren Verbandsstatio- 
nen zu erfahren. 

Dresden, am 24. September 1896. (1863) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Tarifheft 1 und 2 vom I. Juni 
1892. Am 10. November d. J. treten die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs für 
Petroleum und Petroleumnaphta im Ver- 
kehr zwischen Pardubitz (S. N. D.V. B. 
und Oe. U. St. E.G.) und Altenburg, 
Chemnitz, Leipzig (Bayer., Berl, Dresdn. 
und Eilenb. Bhf.), Lichtenstein-Callnberg, 
Oelsnitz i.V., Oschatz, Plagwitz-Lindenau 
(Sächs. und Preuss. Staatsb.), Röderau, 
Stötteritz, Wurzen und Zwickaui.Sachsen 
ohne Ersatz ausser Kraft. 

Dresden, am 26. September 1896. (1864) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Preussischer Staatsbahn - Vieh- etc. 
Verkehr, Vieh- etc. Verkehr der Preussi- 
schen Staatsbahnen mit den Ober- 
hessisch- und Oldenburgischen Staats- 
bahnen und den angrenzenden Privat- 
bahnen, Stettin - Schlesisch/Märkisch- 
Sächsischer Vieh- ete. Verkehr, Mittel- 
deutscher Vieh- etc. Verkehr, Hansea- 
tisch-Ostdeutscher Vieh- etc. Verkehr, 
Reichsbahn-Staatsbahn Vieh- etc. Ver- 
kehr, Ungarisch-Deutscher Viehverkehr, 
Oberschiesischer Steinkohlenverkehr, 
Niederschlesischer Steinkohlenverkehr, 
Güterverkehr für Gruppe U der Preussi- 
schen Staatsbahnen. Der mit dem 1. Ok- 
tober d. J. zur Eröffnung kommende, an 
die Station Mochbern angeschlossene 
neue Breslauer Schlacht- und Viehhof 
wird vom genannten Tage ab in die 
Tarife für die vorbezeichneten ‚Verkehre, 
jedoch nur für Sendungen in 
Wagenladungen als selbst- 
ständige Tarifstation unter 
der Bezeichnung „Breslau 
Viehhof“ in demselben Umfange ein- 
bezogen, in welchem dieStationMochbern 
in diese Tarife aufgenommen ist. Am 
29. und 30. September 1896 aufgegebene, 
für Breslau Viehhof bestimmte Sen- 
dungen werden bereits direkt dorthin 


(1861) 


abgefertigt, wenn die Sendungen nach 
Lage der Fahrpläne nicht vor dem 
30. September früh daselbst eintreffen. 

Für die Sendungen bezw. die Viehbe- 
gleiter nach und von Breslau Viehhof 
kommen die in den Tarifen für die 
Station Mochbern vorgesehe- 
nen Frachtsätze ‘etc und 
ausserdem eine Ueberfuhrge- 
bühr von .750 4 für jeden 
Eisenbahnwagen zur Berechnung. 
Die Frachisätze für Breslau Viehhof im 
Ungarisch-Deutschen Viehverkehr sind 
von den betheiligten Dienststellen zu 
erfragen. 

Älle Sendungen für Breslau Viehhof 
sind an die Verwaltnng des 
Schlacht- und Viehhofes zu 
adressiren mit dem Zusatze „Für 
Rechnung desHerrnN.N.“ Die 
Desinfektionsgebühr für die in Breslau 
Viebhof zu entladenden Viehwagen be- 
trägt für einen einbödigen Wagen 2 4 
und für einen mehrbödigen Wagen 3 4 

Breslau, den 24. September 1896. (1865) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 

Rechtsrheinisch-Hessischer Güterver- 
kehr (Gruppen VI/VII). Am 1. Oktober 
1896 tritt der Nachtrag V in Kraft, 
welcher u. a. die Aufnahme der Station 
Dortmund Eilgutabfertigung sowie 
die Entfernungen für die bereits am 
1. August d. J. eröffnete Station Berg- 
neustadt und für die noch zu er- 
öffnenden Stationen Schalke Rh. und 
Vogelheim enthält. Der Nachtrag 
ist bei den betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen unentgeltlich zu haben 

Essen, den 25. September 1896 (1866) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rhbeinisch - Niederdeutscher Verband. 
Mit dem 1. Oktober d. J. wird die für 
die Abfertigung von Ladungsgütern in 
offenen Wagen (mit oder ohne Decke) 
und in Kalkwagen eingerichtete Station 
Köln Bonnthor des Direktionsbe- 
zirks Köln in den Gütertarif für den 
vorbezeichneten Verband aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 25. September 1896. (1867) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Dortmund-Gronau-En- 
scheder Koblenverkehr. Am 1. Oktober 
d. J. tritt für die Beförderung von 
Steinkohlen, Koks (ausgenommen Gas- 
koks) und Steinkohlenbrikets im Ver- 
kehr von Stationen der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn nach Sta- 
tionen der Niederländischen Staatsbahn, 
Holländischen Bahn, Niederländischen 
Centralbahn, Nordbrabant - Deutschen 
Bahn, Lüttich - Limburger und Lüttich- 
Maestrichter Eisenbahn ein neuer Aus- 
nahmetarif in Kraft. 

Durch diesen Tarif wird der Aus- 
nahmetarif vom 1. Mai 1889 nebst Nach- 
trag I aufgehoben. 

Soweit der neue Ausnahmetarif Erhö- 
hungen gegenüber den bisherigen 
Frachten enthält, bleiben ‚letztere noch 
bis einschliesslich 15. November d. J. in 
Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifs sind bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen käuf- 
lich zu haben. 

Dortmund, den 25. Sept. 1896. 

Direktion 
der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahngesellschaft. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Vom 1. Oktober d. J. ab wird die Sta- 
tion Köln Bonnthor des Direktions- 
 bezirks Köln in den Gütertarif (Heft ı) 


(1868) 


a 


für den vorbezeichneten Verkehr aufge- 
nommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. | 

Münster, den 23. Sept. 1896. (1869) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Hessischer Güterverkehr. 
Am 1.:Oktober d. J. tritt der Nachtrag 
III zum Tarif für den obenbezeichneten 
Güterverkehr in Kraft. Er enthält 
neben Aenderungen des, Tarifs neue, 
sowie zum. Theil ermässigte Entfer- 
nungen für verschiedene Stationen der 
Direktionsbezirke Frankfurt a/M., Bres- 
lau, Bromberg, Danzig, Posen und 
Königsberg, ferner Aenderungen einiger 
Ausnahmetarife und endlich den neuen 
Ausnahmetarif 4 C für Rübenerde. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
denen der Nachtrag auch käuflich be- 
zogen werden kann. 

Frankfurt a/M., den 26. Sept. 1896. (1870) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Altona, Hamburg B und 
Wilhelmsburg des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Altona in den Ausnahme- 
tarif 7 A (Eisenwaaren) des obigen Ta- 
rifs einbezogen. 

Die Frachtsätze betragen von jeder 
der genannten Stationen nach 

Sosnowice transito 2,19 N für 

Ar locon 299,95 %, 1100 %kei 
Kattowitz, den 23. Sept. 1896. (1871) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer 
Verbandsgüterverkehr. Am 1. Oktober 
d. J. wird unter obiger Bezeichnung ein 
neuer Tarif eingeführt. 

Heft ı umfasst den Verkehr zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Elber- 
feld, Essen und Köln der Königlich 
Preussischen Staatsbahnen, Stationen 
dsr Crefelder Eisenbahn, der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn, derEisern- 
Siegener Eisenbahn, den Stationen 
Cranenburg und Cranenburg (Grenze) 
der Holländischen Eisenbahn und der 
Station Elten der Niederländischen 
Staatsbahn einerseits und Stationen der 
Königlich Sächsischen Staatsbahnen, und 
der Station Reichenberg der K.K. priv. 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn an- 
dererseits. 

Heft 2 umfasst den Verkehr zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Frank- 
furt a./M. und St. Johann-Saarbrücken 
der Königlich Preussischen Staats- 
bahnen, sowie Stationen der Cronberger 
Bahn und der Kerkerbachbahn einer- 
seits und Stationen der Königlich Säch- 


sischen Staatsbahnen und Station 
Reichenberg der K. K. priv. Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn anderer- 
seits. 


Mit Einführung dieses Tarifs werden 
aufgehoben: 

1. die Tarifhefte ], 2 und 3 für den 
Rheinisch-Westfälisch-Sächsischen Gü- 
terverkehr vom 1. Juni 1890 vollständig, 
ferner 

2. der Mitteldeutsche Verbandsgüter- 
tarif, Heft 5, vom 1. März 1891, 

s. der Östdeutsch - Hessische Güter- 
tarif vom 1. April 1895, 

4. der Östdeutsch-Westdeutsche Güter- 
tarif vom 1. April 1895, 

5. der Staatsbahngütertarif Elberteld 
usw.-Berlin vom.1 Februar 1893, 

6. derStaatsbahngütertarif Köln (links- 


rheinisch) usw.- Berlin vom 1. Januar 
1893 
7. der Staatsbahngütertarif Köln 
(rechtsrheinisch) usw.-Berlin vom 1. Mai 
1893, 
nebst Nachträgen und 
8. der Ausnahmetarif für die Beförde- 


rung von Eisen und Stah!, Eisen- und 


Stahlwaaren von Stationen des Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) nach 
Bodenbach, Tetschen, Dzieditz, Halb- 
stadt, Klingenthal, Moldau, Myslowitz, 
Oderberg, Oswiecim, Reichenberg, Reit- 
zenhain und Weipart transit vom 15. Sep- 
tember 1890 

hinsichtlich derjenigen Sta- 
tionsverbindungen, für welche 
Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze in dem vorliegenden 
Tarifeenthalten sind, 

In den neuen Tarif sind mangels Be- 
dürfnisses nicht wieder aufgenommen 
worden: 

1. die Ausnahmetarife des Rheinisch- 
Westfälisch-Sächsischen Verbandes für 
die Beförderung von Eisenerz und Holz 
(Stammholz) im Verkehre mit Eger, 
Franzensbad und Hof und 

2. der im Mitteldeutschen Verbande 
(Tarifheft 5) seither gültig gewesene 
Ausnahmetarif für Zuckerrüben im Ver- 
kebre zwischen Stationen des Direk- 
tionsbezirkes Frankfurt a/M. und Säch- 
sischen Binnenstationen. 

Hierdurch bedingte Frachterhöhungen, 
welche auch sonst noch in vereinzelten 
Fällen eintreten, wobei es sich jedoch 
nur um geringfügige Erhöhungen der 
Tarifkilometer handelt, treten erst am 
16. November 1896 in Kraft. 

Abzüge des Tarifs sind durch die am 
Verbande betheiligten Verwaltungen 
und deren Stationen zu erlangen. 

Dresden, am 24. September 1896. (1872) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Sachsischer 
Güterverkehr. Am 1. Öktober d. J. 
wird die Station Golzernindie Aus- 
nahmetarife für Eisen und 
Stahl nach den Seshäfean bezw. Küsten- 
und Binnenstationen einbezogen. 

Die betheiligten Abfertigungsstellen 
ertheilen über die Höhe der auzuwen- 
denden Ausnahmesätze Auskunft. 

Dresden, den 23. September 1896. (1873) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Güterverkehr. Die z. Zt. gültigen 
Frachtsätze des Heftes 1 zu Theil II, so- 
wie die hierzu im Nachtrags- und In- 
struktionswege eingeführten z. Zt. gülti- 
gen Frachtsätze bleiben. bis 30. November 
l.J. in Kraft. Die Bekanntmachung vom 
August d. J. in Nr. 64 (Inser. Nr. 1591) 
der Vereinszeitung wird hierdurch be- 
richtigt. LE 

München, den 22. September 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Magdeburg-Halle-Bayerischer Güter- 
verkehr. Herausgabe eines neuen 
Tarifs. Am 1. Januar 1897 tritt unter 
der Bezeichnung „Magdeburg - Halle- 
Bayerischer Verband“ ein neuer Tarif 
für den Güterverkehr zwischen Stationen 
der Eisenbahndirektionsbezirke Magde- 
burg und Halle, sowie Stationen der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn, der 
Neuhaldensleber, Stendal - Tangermün- 
der, Dessau-Wörlitzer, Österwieck-Was- 
serlebener und Halberstadt - Blanken- 
burger Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen andererseits in Kraft. 


(1874) 


“ 


Für die direkte Güterabfertigung im 
Verkehr mit den Königlich Bayerischen 
Vizinal- und Lokalbahnstationen, sowie 
den Bayerischen. Stationen der Lokal- 
bahn-Aktiengesellschaft in München be- 
stehen neben den Bestimmungen dieses 
Tarifs noch besondere Bestimmungen 
und Frachtsätze, welche in einem eigenen 
Hefte mit der Bezeichnung „Bayerischer 
Vizinal- und Lokalbahn-Schnitttarif, gül- 
tig vom 1. Juli 1895“ enthalten sind, das 
als Anhang zu dem Magdeburg-Halle- 
Bayerischen Tarif gilt. 
urch den neuen Magdeburg-Halle- 
Bayerischen Tarif werden die folgenden 
Tarife nebst Nachträgen aufgehoben, 
soweit dieselben sich aufden 
Verkehr zwischen denjenigen 
Gebieten beziehen, für welche 
derin Rede stehende TarifAn- 
wendungfindet: 
1. der Magdeburg-Bayerische Gütertarif 
vom 1. Oktober 1892; 
2, der Thüringisch-Bayerische 
tarif vom 1. September 1891; 
3. der Thüringisch-Hessisch-Bayerische 
4 


Güter- 


Gütertarif vom 1. Januar 1896; 

. der Frankfurt a/M. - Oberhessisch- 
Bayerische Gütertarif vom 1. August 
1891; 

5. der Schlesisch-Süddeutsche Güter- 
tarif Heft 1 vom 1. Juni 1892. 

Die in diesen Tarifen enthaltenen 
Frachtsätze für Lindau, Rangirbahnhof, 
Station der Oesterreichischen Staats- 
eisenbahnen, werden für das Verkehrs- 
gebiet des neuen Tarifs ohne Ersatz be- 
seitigt. 

Die durch den neuen Tarif verur- 
sachten Verkehrsbeschränkungen und 
Frachterhöhungen treten mit dem Tage 


der Einführung desselben in Wirksam- ' 


keit. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter 1, 2 der Verkehrsordnung geneh- 
migt worden. 


Der neue Tarif wird vom 20. Oktober ' 


d. J. ab durch die betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen käuflich zu beziehen 
sein. Auskunft über die nach demselben 
zur Berechnung kommenden Frachtsätze 
ertheilt bereits jetzt die unterzeichnete 
Verwaltung. 
Magdeburg, den 22. September 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Eisenbahnver- 


waltungen. (1875) 


Hanseatisch-Ostdeutscher Eisenbahn- 
verband. Vom 1. Oktober 1896 ab kön- 
nen Eilgüter und eilgutmässig zu beför- 
dernde Frachtstückgüter von der Station 
Sternberg in Mecklb. der Mecklenburgi- 
schen Friedrich Franz-Eisenbahn nach 
Berlin, Hamburg - Lehrter Bahnhof über 
Ludwigslust direkt abgefertigt werden, 
sofern von dem Absender dieser Beförde- 
rungsweg im Frachtbriefe ausdrücklich 
vorgeschrieben wird. Nähere Auskunft 
über die Höhe der Frachtsätze ertheilen 
die betheiligten Abfertigungsstellen, so- 
wie das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

. Berlin, den 23. September 1896. (1876) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Deutsch-Sosnowicer Vieh- ete. Tarif. 
Am 1. Oktober d.J. treten direkte Fracht- 
sätze für „Lokomotiven und Tender auf 
eigenen Achsen oder Plattformen“, sowie 
für „Lokomotiven und "Tender ausein- 
andergenommen oder mit abgenommenen 
Rädern oder anderen Theilen“ zwischen 
der ‚Station Linden-Fischerhof 
des Eisenbahndirektionsbezirks Hannover 


aa 


einerseits undSosnowice, Station der 
Warschau-Wiener und Iwangorod-Dom- 
browaer Eisenbahn, andererseits in Kraft. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen, sowie das 
diesseitige Verkehrsbüreau nähere Aus- 
kunft. (1877) 
Kattowitz, den 23. September 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin - Stettin - Nordwestdeutscher, 
Ostdeutsch-Nordwestdeutscher und Ol- 
denburg - Ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
kommen zu den Gütertarifen für die 
oben bezeichneten Verkehre die Nach- 
träge 5 bezw. 4 zur Einführung, welche 
u. a. direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze für verschiedene neu in die Ver- 
kehre einbezogenen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Altona, Hannover, Brom- 
berg, Danzig, Königsberg und Posen, 
sowie anderweite ermässigte Entfer- 
nungen für einzelne Verkehrsbeziehun- 

en enthalten. Die Entfernungen und 

rachtsätze für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Hannover: Barntrup, Bega, 
Dörentrup und Farmbeck treten jedoch 
erst mit dem Tage der Betriebseröffnung 
für den Güterverkehr auf denselben in 
Kraft. 

Die Nachträge sind von den bethei- 
ligten Güterabfertigungen zu beziehen. 

annover, den 22. Sept. 1896. (1878) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
kommt zu dem Gütertarif für den oben 
bezeichneten Verband der Nachtrag 1 
zur Einführung. Derselbe enthälw neben 
sonstigen Ergänzungen und Berichti- 
gungen Entfernungen für neu einbe- 
zogene Stationen der. Direktionsbezirke 
Hannover, Erfurt und Magdeburg, an- 
derweite theilweise ermässigte Ent- 
fernungen für verschiedene , Stationen 
sowie Ergänzungen einiger Ausnahme- 
tarife. 

Die neuen Entfernungen für die Sta- 
tionen Barntrup, Bega, Farmbeck und 
Schönau-Ernstroda treten erst mit dem 
Tage der Betriebsrröffnung, diejenigen 
für Dörentrup mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung für den Güterverkehr 
und die anderweiten Entfernungen für 
Friedrichroda mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung auf der Strecke Georgen- 
thal-Friedrichroda in Kraft. Der Nach- 
trag ist von den Verbandsstationen zu 
beziehen. 

Hannover, den 24. Sept. 1896. (1879) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
ab wird der Nachtrag 3 zum diesseitigen 
Lokal-Gütartarif ausgegeben, welcher 
Ermässigungen der Sätze des Aus- 
nahmetarifs 2 und einen neuen Aus- 
nahmetarif 3a für Düngekalk enthält. 

Auskunft ertheilen die diesseitigen 
Abfertigungsstellen; der Nachtrag ist 
zum Preise von 0,10 .% bei denselben zu 
erwerben. (1880) 

Blankenburg a/H., den 28. Sept. 1896. 

Die Direktion 
der Halberstadt - Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft. 


Saarbrücken - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 15%. Mit sofortiger 
Wirksamkeit treten ermässigte F'racht- 
sätze für Holz des Spezialtarifs II im 
Verkehre zwischen München Südbhf. 
und mehreren Stationen des K. Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks St. Johann-Saar- 
brücken in Kraft. Ueber die Höhe der 


Frachtsätze ertheilen die Dienststellen 
Auskunft. 

München, im September 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 10. k. Mts. treten 
folgende Frachtsätze in Kraft: 


(1881) 


| Ausnahmetarif 6 


Zwischen — 
Grund-Georgenthal, a b 
Niedergrund | E »; 
und für 100 kg 
in Pfennig 
Kirns x 43 38 


Dresden, den 23. Septbr. 1896. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt a/M. usw. -Bayerischer Gü- 
tertarif vom 1. Januar 1891. Mit sofor- 
tiger Wirksamkeit wird die Station 
Röthenbach b/Lauf in den Um- 
schlag-Exporttarif, Abtheilung c (für 
Spielwaaren usw.) einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze ge- 
ben die betheiligten Stationen Auskunft. 

München, im September 1896 1833) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Berlin-Stettin-Mitteldeutscher Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober 1896 tritt für 
den obenbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag A in Kraft. Derselbe enthält ausser 
mehreren bereits veröffentlichten Tarif- 
änderungen und Ergänzungen neue Ent- 
fernungen für die Stationen Gross» 
Gräfendorf, Grossneuhausen, Lauch- 
städt, Lemnitzhammer, Milzau, Nieder- 
trebra, Schafstädt und Schönau-Ernst- 
roda des Direktionsbezirks Erfurt; 
Schönefeld bei Leipzig des Direktions- 
bezirks Halle, und Altenweddingen, 
Bahrendorf, Bandau, Schwaneberg, 
Uchtspringe und Welsleben des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg, sowie ander- 
weite erhöhte Entfernungen für Fried- 
richroda (gültig vom 15. November d. J. 
ab). Die Entfernungen und Frachtsätze 
für Altenweddingen, Bahrendorf, Gross- 
neuhausen, Lemnitzhammer, Schönau- 
Ernstroda, Schwaneberg, Uchtspringe 
und Welsleben treten erst mit dem Tage 
der Betriebseröffnung, welcher beson- 
ders bekannt gegeben wird, in Wirk- 
samkeit. Abdrücke des Nachtrages 
sind bei den betheiligten Abfertigungs- 
stellen erhältlich. 

Magdeburg, 24. September 1896. (1884) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Anhang zum Ostdeutschen Güter- 
tarif, enthaltend den Au«nahmetarif 
für die Beförderung von Oberschlesi- 
schen Steinkohlen ete. nach Stationen 
der Direktionsbezirke Bromberg, Dan- 
zig, Königsberg usw. Am 1. Oktober d.J. 
tritt zu dem vorbezeichneten Tarife ein 
Nachtrag VI in Kraft, welcher die .Auf- 
nahme der Haltestelle Jorksdorf des. Di- 
rektionsbezirks Königsberg, der Halte- 
stelle Waldowshof und der Stationen der 
Neubaustrecke Rogasen-Dratzig des Di- 
rektionsbezirks Bromberg, sowie ander- 
weite zum Theil erhöhte Frachtsätze für 
die Station Dratzig, . ferner Aufnahme 
der Stationen Danzig lege Thor und 
Neufahrwasser des Direktionsbezirks 
Danzig in den Theil IV des Tarifs un 
Ergänzungen desselben, sowie Tarifbe- 
richtigun en und Ergänzungen enthält. 
Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze bis. 14. No- 
vember d. J. einschliösslich in Geltung. 


(1882) 


Der Nachtrag 'kaun von den bethei- 
ligten Dienststellen unentgeltlich be- 
zogen werden. (1885) 

Kattowitz, den 23. September 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Preussische Staatsbahnen, 
Grossherzoglich Oberhessische Staats- 
bahnen, Grossherzoglich Oldenburgi- 
sche Staatsbahnen und angeschlossene 
Privatbahnen. Tarif für die Be- 
förderung vonLeichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1896 tritt 
ein neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen in Kraft, gültig: 

T. für den Wechselverkehr zwischen 
Stationen der Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnen und Station Kem- 

en der Breslau-Warschauer Eisen- 
ahn einerseits und Stationen fol- 
gender Bahnen: 

a) der Alt- Damm - Colberger, Ost- 
preussischen Südbahn und der 
Nebenbahn Hansdorf-Priebus; 

b) der Dahme-Uckroer, Marienburg- 
Mlawkaer und Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn; 

c) der Meppen - Haselünner Eisen- 
bahn und Bentheimer Kreisbahn; 

d) der Arnstadt - Ichtershausener, 
Eisenberg-Crossener, Hohenebra- 
Ebeleber, Ilmenau-Grossbreiten- 
bacher, Neuhaldensleber, Oster- 
wieck-Wasserlebener, Ruhlaer und 
Weimar - Berka - Blankenhainer 
Eisenbahn; 

e) der Grossherzoglich Oberhessi- 
schen und der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatsbahn, der 
Braunschweigischen Landes-, 
Dortmund - Gronau - Enscheder, 
Eisern - Siegener, Halberstadt- 
Blankenburger, Kreis - Oldenbur- 
ger, Farge-Vegesacker undHoyaer 
Eisenbahn, der Holländischen 
Eisenbahn (bezüglich der Sta- 
tionen Bentheim, Cranenburg, 
Cranenburg [Grenze], Gildehaus, 
Gildehaus [Grenze] undSchüttorf), 
der Nordbrabant-DeutschenEisen- 
bahn (bezüglich der Stationen 
Asperden, Birten, Goch, Hassum, 
Pr. Uedem und Xanten) anderer- 
seits; 

II. für den Binnenverkehr der Dahme- 
Uckroer, Marienburg-Mlawkaer und 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn; 

III. für den Binnen- und Wechselverkehr 
- zu d genannten Bahnen unter 
sich; 

IV. für den Wechselverkehr der zu e ge- 
nannten Bahnen unter sich und mit 
den Bahnen zu d; 

V. für den Wechselverkehr der König- 
lich Preussischen -Staatseisenbahnen 
mit Station Kempen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn. 

Durch denselben werden für Gross- 
. vieh (Rindvieh, Maulthiere, Esel, Fohlen 
usw.) und Kleinvieh (Schweine, Käl- 
ber, Schafe, Ziegen, Hunde, Gänse usw.) 
in Wagenladungen die Unterschiede in 
den Einheitssätzen der östlichen und 
westlichen Eisenbahnen beseitigt und die 
niedrigen Tarifsätze der östlichen Staats- 
bahnen auf den gesammten Verkehr aus- 
gedehnt. Ausgenommen hiervon ist die 
Dahme-Uckroer, Marienburg-Mlawkaer, 
Oberhessische und Ostpreussische Süd- 
babn, für deren Strecken die bisherigen 
Sätze bestehen bleiben. 

Aufgehoben werden hierdurch 
mehr vollständig die Tarife für: 

1. den. Oestlichen Vieh- etc. Verkehr 

..vom 1. April 1895; 


nun- 


a 


2. den Westlichen Vieh- ete. Verkehr 
vom 15. Mai 1895; 

3. den Ostwestlichen Vieh- etc. Verkehr 
vom 1. April 1895; 

4. den Binnen -Vieh- etc. Verkehr der 
Stargard - Cüstriner Eisenbahn vom 
1. Oktober 1889; 

5. den Staatsbahn - Stargard - Cüstriner 
Vieh- ete. Verkehr vom 1. Juni 1893. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Abfertigungsstellen, sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 22. September 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. (1886) 


Zum Gütertarif für den Rheini- 
schen Nachbarverkehr (Gruppe 
VII/VIII) vom 1. April 1895 tritt am 
1. Oktober d. J. der 5. Nachtrag in 
Kraft. 

Er enthält u. a. Entfernungen für die 
neu aufgenommene Station Köln Bonn- 
thor des Direktionsbezirks Köln und 
einen Ausnahmetarif 4c für Rübenerde. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 30. September 1896. (1887) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. An Stelle der bis- 
her in den Tarifen für den Norddeutsch- 
Schweizerischen Güterverkehr (Heft 5, 
erste und zweite Abtheilung) für den 
Verkehr nach und von Hirschfelde ver- 
zeichneten, seit dem 1. April d. J. im 
Sächsisch-Schweizerischen Verkehre an- 
gewendeten Frachtsätze treten am ]. Ok- 
tober d. J. neue Frachtsätze -in Kraft. 
Sie ergeben sich durch Anstoss der 
nachstehenden Beträge an die für die 
Station Zittau im Tarife für den Säch- 
sisch - Schweizerischen Güterverkehr 
über Lindau vom 1. August 1895 ent- 
haltenen Frachtsätze: 


| Stückgut | Spezialtarif 
Be er —nı ET — S u Er EEE n 2 
{=} Oo | ab; (77) | 
ala ses it ım 
al 8 | ER Mus | 
See ie 
(Tepe TB lABlajbla blaTb 
km Centimes für 100 kg 
| I} 
8 luki 8 | 8 Irielehuleis 3| 2 


Durch die neuen Frachtsätze treten 
zum Theil Ermässigungen ein. Erhöhun- 
gen sind damit nicht verbunden. 

Dresden, den 25. Sept. 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


‘(1888 1 


Am 1. Oktober d. J. treten für die 
Beförderung von Braunkollen, Braun- 
kobhlenbrikets, Thonröhren und Zucker- 
rüben bei Aufgabe in Ladungen von 
mindestens 10000 kg mit einem Fracht- 
briefe auf einem Wagen oder Zahlung 
der Fracht für dieses Gewicht von der 
Station Frechen der Köln- Frechener 
Kleinbahn nach der Station Köln-Ehren- 
feld des Direktionsbezirks Köln folgende 
direkte Ausnahme-Frachtsätze in Kraft, 
und zwar: 

für Braunkohlen, Braun- 
kohlenbrikets und 


Zuckerrüben 0,10 7 
„ Thonröhren . i 011, 
für 100 kg. 


Die Ausnahme-Frachtsätze gelten nur 
für solche Sendungen, welche für Köln- 
Ehrenfeld (Ort) und Anschlusswerke da- 
selbst bestimmt sind. 

Köln, den 30. September 1896. (1889) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Köln-Frechener 
Kleinbahn. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Er- 
öffnung der Station „Köln- 
Bonnthor“ und Einbeziehung 
derselben in die Tarifhefte 3 
und 4) Im Nachhange zur Kund- 
machung vom 4. |. Mts., betreffend die 
Einbeziehung der Station „Köln-Bonn- 
thor“ vom Tage der Betriebseröffnung 
in das Tarifheft 2 des vorbezeichneten 
Eisenbahnverbandes, wird hiermit be- 
kannt gegeben, dass die Eröffnung der 
Station „Köln-Bonnthor“ am 1. Oktober 
1896 erfolgt und dass diese Station mit 
dem gleichen Tage mit den für die Sta- 
tion „Köln-Süd“ vorgesehenen F'racht- 
sätzen und unter Beschränkung auf die 
Abfertigung von Ladungen in offenen 
Wagen (mit oder ohne Decke) und in 
Kalkwagen in die Tarifhefte 3 und 4 
des vorbezeichneten Eisenbahn verbandes 
einbezogen wird. 

Wien, am 25. September 1896. (1890) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussischer Grenzverkehr, Tarif vom 1. Sep- 
tember 1896. Einbeziehung der Station Eisenach in den Aus- 
nahmetarif 16. Mit Gültigkeit vom 10. Oktober d. J. wird die Station 
Eisenach der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt in den Ausnahmetarif 16 
(für lebendes Geflügel) des Tarits für den obenverzeichneten Verkehr mit folgenden 


Schnittsätzen einbezogen: 


Schnitttafel B 


713 IR ARSRRFE, er 


| für einen 
| |  Stückgut - - 
' Vom Schnittpunkte | einbödigen mehrbödigen 
nach für 100 kg Waken 
km | | in Pfennig in Mark 
| IN Tp z 
al 


I 203,30 


ey Mer scci 1 588 155,30 
ie bezüglichen Frachtsätze der Schnitttafel A sind aus dem vorstehend be- 


zeichneten Tarife zu entnehmen. 
Wien, am 26. September 1896. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. ° 


(1891) 


'Oesterreichisch - Ungarisch -Französi- 


scher Eisenbahnverband.. Einfüh- 
rung des Nachtrages II zum Ta- 
riftheile I (Abtheilung B). Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1896 gelangt 
der Nachtrag II zu dem vom 1. Juni 1890 
gültigen Tariftheile I (Abtheilung B) für 
den- - Oesterreichisch-Ungarisch-Französi- 
schen Eisenbahnverband zur Einführung. 
Nachtrag II enthält: 

. Aenderung des Titels des Tarifes; 
Aenderung der Vorbemerkung; 
Aufhebung des Reglements (bisher 
Abschnitt A); 

Aenderung der Tarifvorschriften (bis- 
her Abschnitt B); i 
5. Ergänzung der Tarifvorschriften (bis- 
6 


N“ 


. N 
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her Abschnitt B); 
;. Aenderung der Güterklassifikation 
(bisher Abschnitt C); 

7. Aufhebung des Anhanges. 

Insofern durch den Nachtrag II Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelten dieselben 
erst ab 1. Dezember 1896. 

Exemplare des Nachtrages II sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zum Preise von 30 Hellern 
= 30 Centimes für das Stück erhältlich. 

Wien, am 27. September 1896. (1892) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4, Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Die nach dem Eisenbahn-Per- 
sonen- und Gepäcktarif Theil II der 
Preussischen Staatseısenbahnen zuläs- 
sige Benutzung von Fahrtausweisen über 
kürzere Bahnwege kommt fortan im 
Rundreiseverkehr auch bezüg- 
lich der Strecken der Ostpreussischen 
Südbahn zur Anwendung. 

Im Theil II der Preussischen Staats- 
eisenbahnen wird dementsprechend bei 
der Besonderen Bestimmung 2 zu $ 12 
hinter den Worten: „oder der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn angehören“ 
folgende Einschaltung vorgenommen: 
„(Im Rundreiseverkehr ist die Benutzung 
einer kürzeren Strecke auch auf der 
Ostpreussischen Südbahn gestattet“. 

Ferner wird in dem letzten Satz des 
1. Abschnittes: „Die Umschreibung von 
Fahrtausweisen für kürzere Strecken 
usw.“ hinter den Worten: „Lübeck- 
Büchener Eisenbahn“ ein Komma ge- 
setzt, das Wort „oder“ gestrichen und 
hinter den Worten: „Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn“ eingeschaltet: „und der 
Östpreussischen Südbahn“. 

Die in den Theil II aufgenommene 
anderweite Besondere Bestimmung zur 
Verkehrsordnung ist gemäss den Vor- 
Schriften unter 12 genehmigt worden. 

' Erfurt. den 22. September 1896. (1893) 

. Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich tür die übrigen Preussischen 
Staatseisenbahnen. 


- Könizlich Preussische Staatseisen- 
bahnen © Mit dem 1. Oktober d. J. werden 


- die im den Eisenbahn - Personen- und 


Gepäcktariten Theil II der Preussischen 
Staatseisenbahnen enthaltenen Bestim- 
‚mungen, betreffend die Uebertführung 
der Reisenden und ihres Gepäcks in 
Berlin aufgehoben. An deren Stelle 
treten mit dem genannten Zeitpunkt 
folgende anderweiten Bestimmungen in 
Kratt und werden in den für jeden 
Direktionsbezirk besonders herausgege- 


We 


benen Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarif Theil II als Besondere Bestim- 
mungen aufgenommen: 

Zu $ 12 der Verkehr-ordnung. 

Im Verkehre über Berlin hinaus haben 
die mit direkten Fahrkarten L—IIL Kl. 
versehenen Reisenden für ihre Ueber- 
führung 

a) zwischen dem Baähnhofe Friedrich- 
strasse einerseits und dem Anhal- 
tischen, dem Potsdamer, dem Lehrter 
Hptbhtfe., dem Görlitzer und dem 
Stettiner Bahnhofe andererseits, 
zwischen dem Stettiner Bahnhofe 
einerseits und dem Anhaltischen, 
dem Potsdamer, dem Görlitzer und 
dem Lehrter Hptbhfe. andererseits, 
c) zwischen dem Anhaltischen und dem 
Görlitzer Bahnhofe einerseits und 
dem Lehrter Hptbhfe. andererseits‘ 
selbst zu sorgen. 

Auf Verlangen können die Reisenden 
zur Fahrt zwischen den vorgenannten 
Bahnhöfen den bahnseitig gestellten 
Omnibus gegen Entrichtung von 1,50 #4 
für jede erwachsene Person und 0,75 4 
für jedes zahlungspflichtige Kind be- 
nutzen. 

In diesem Falle haben die Reisenden 
den Antrag auf Ueberführung bei dem 
Zugführer (Schaffner) des von ihnen be- 
nutzten Zuges spätestens vor Abfahrt 
von den nachstehend bezeichneten Sta- 
tionen unter gleichzeitiger Lösung der 
Omnibuskarte zu stellen: 


| vor Abfahrt 
| von Station 


b 


— 


. auf der Strecke 


Stettin-Berlin . . . | Stettin 
Stralsund-Pasewalk- 
BeBBrinM BNIH RE ;: Pasewalk 
Stralsund/ Warne- 

münde-Neustrelitz- |. 

Berlin . +... .. | Neustrelitz 
Breslau/Posen-Berlin. Frankfurt a/O. 
Görlitz-Berlin.. . . ı Cottbus 
Schneidemühl-Berlin . | T:andsberga/W. 
Röderau-Berlin . ı Falkenberg 
Elsterwerda-Berlin . Elsterwerda 
Leipzig/Halle-Berlin . | Bitterfeld 
Dessau-Berlin . . ı Wittenberg 
Magdeburg-Berlin . Brandenburg 
Blankenheim-Berlin . Belzig 
Hamburg-Witten- 

berge-Berlin Wittenberge 

beim D-Zug 3: 
2 Berli Stendal, 
nnover-berlın SoRIRF [| im übrigen: 
| Rathenow. 


Die auf den Meldestationen selbst 
oder auf den zwischen den Meldesta- 
tionen und Berlin gelegenen Stationen 


Breitenansicht. Seitenansicht. 
E r wege AN 


ÄR 


RW 


"Unverpackter Verpacktes Yerpackten 
‚Lokomotiv- Wasserleitungsrohr. _ Lokomativ- 
Sneisewasserkrahn. Speisewasserkrahn 


zugehenden Reisenden haben den An- 
trag auf ihre Ueberführung in Berlin 
mittelst Oınnibus vor Antritt der Fahrt 
bei dem Stationsbeamten zu stellen. 

Im Verkehr über Potsdam, Spandau 
und Niederschöneweide (Johannisthal) 
ist es den Inhabern direkter Fahrkarten 
gestattet, die zwischen diesen Stationen 
und der Berliner Stadtbahn verköh- 
renden Vorortzüge ohne Nachzahlun 
zu benutzen. Die Fahrkarten IV. Ki, 
gelten in diesem Falle zur Benutzung 
der III. Klasse. 

Im Schnellzugsverkehre 

zwischen Stationen der Strecke 
Berlin-Stendal, sowie Berlin-Güsten 
und darüber hinaus einerseits und 
den Stationen der Strecken Berlin- 
Frankfurt a/O. und Berlin - Cüstrin 
und darüber hinaus andererseits 
werden die Reisenden mit den Fern- 
zügen über Charlottenburg - Stadtbahn- 
Schlesischer Bahnhot überführt. 
Zu 3 32 der Verkehrsordnung. 

8. Das zu direkten Fahrkarten über 
Berlin hinaus abgefertigte Gepäck wird 
in Berlin bahnseitig von dem Ankunfts- 
bis zum Anschlussbahnhofe übertührt. 

Für die Ueberführung: 

a) zwischen dem Bahnhofe Friedrich- 
strasse einerseits und dem Anhal- 
tischen, dem Potsdamer, dem Lehrter 
Hptbhfe., dem Görlitzer und dem 
Stettiner Bahnhofe andererseits, 

b) zwischen dem Stettiner Bahnhofe 
einerseits und dem Anhaltischen, 
dem Potsdamer, dem Görlitzer und 
dem Lehrter Hptbhte. andererseits, 

c) zwischen dem Anhaltischen und 
dem Görlitzer Bahnhote einerseits 
und dem Lehrter Hptbhfe, andarer- 
seits 

werden an Ueberfuhrgebühren berechnet 

und auf dem Gepäckschein besonders 
ausgeworfen: 

«) für die ersten 25 kg: 50 A, 

#8) für jede weiteren, wenn auch nur 
angefangenen 10 kg: 10 %. 

Bei der Aufgabe von Reisegepäck auf 
Fahrkarten mit wahlweiser Gültigkeit 
zur Benutzung der Stadtbahn oder des 
Omnibus hat der Reisende den Weg, 
über welchen das Gepäck befördert 
werden soll, zu bezeichnen. 

Die in den Tarif aufgenommenen Be- 
sonderen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I 2 genehmigt worden. 

Erfurt, den 26. September 1896. (1894) 

„Königliche Eisenbahndirektion, 
tür sämmtliche Preussische Staats- 

eisenbahnen. 
(Schluss der Amtlıchen Bek. 5. VL) 


Neu! Gesetzlich geschützt. Neu! 


Flachstrohseilverpackung 


zur Umhüllung von Gas- u.Wasser- 
leitungsrohren, Brunnen etc. 


sowie namentlich als bestes und prak- 
tisches Verpackungsmaterial von ge- 
drehten und SahoRelän maschinellen 
Theilen, als: Riemenscheiben, Wellen, 
Cylindern etc. empfehlen wir mit 


sup” 3, Mark 
pro 100 laufende Meter ab hier. 


Bezirks-Anstalt Hilbersdorf 
bei Freiberg i/S. 


5.::Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Die an der Bahnstrecke Wreschen- 
Gnesen gelegene Güterladestelle Zy- 
dowo wird am 1. Oktober d. J. in eine 
Haltestelle für den Personen-, Güter- 
und Viehverkehr umgewandelt. 

Posen, den 25. September 1896. (1895) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


N v2 


1: Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. 


Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
= neuester, bestbewährter Construetion. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 
Hessische Nebenbahnen im Privatbe- 
trieb: Osthofen- Westhofen, Reinheim- 
Reichelsheim, Sprendlingen - Wöllstein, 
Worms-Offstein. Zu dem Lokaltarif für 
die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck, Expressgütern, Leichen, leben- 
den Thieren, Fahrzeugen und Gütern 
gelangt am 1. Oktober 1. J. der Nach- 
trag. II zur Einführung. Derselbe ent- 
hält Aenderungen des Vorworts und der 
zusätzlichen Bestimmungenzur Verkehrs- 
ordnung. Letztere sind gemäss der Vor- 
schriften unter I2 der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. ‘1896) 

Die Direktion. 


6. Lieferfristen. 


K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Zufolge Behebung 
der Betriebsstörung in unserer Station 
Brüx beziehungsweise Einführung des 
normalen Verkehres daselbst wird der 
durch Kundmachung gl. Zahl dto. 12. Sep- 
tember 1. J. für den Hilfsroutenverkehr 
verlautbarte Zuschlag zu der gewöhn- 
lichen Lieferfrist mit 26. September 1. J. 
ausser Kraft gesetzt. 

Teplitz, am 25. September 1896. (1897) 
Die Direktion. 
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EI. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
Imprägnirter 
Unterlagsfilz 


D. R. P. A. 


für hohe Belastung bis zu 1000 kg pro 
Quadratcentimeter zur Verminderung 
der Stösse u. des Geräusches bei eisernen 
Ueberbauten, eisernen Brücken, Wagen- 
revisionsschuppen, Löschgruben etc. u. A. 
von der Königlichen Betriebsinspektion I 
Berlin (Stadtbahn) mit Erfolg ver- 
wendet. 


Filzfabrik Adlershof 


Actiengesellschaft 


Adlershof bei Berlin. 


Compi. Fabrikanlagen mit Trans- 


Kreissäge. mission nach langjähriger Erfahrung. 


Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vomas Schuckert & CD. 


e NÜRNBERG. ® 


Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Lieht u. Kraft. 
Elektrische Kleinbahnen. Hochbahnen. Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Zweigniederlassungen: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 
brücken, Magdeburg, Mailand, 
In ac ee 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 


Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. 


HHNBTGGEIE 


Scheinwerfer. Kraftübertragungen "urzenek . 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B. in Eisen- 


E l e ktro m oto re n bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 


Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


Elektrolyse. — Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 
Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und Madrid. 


Bahnhofsbeleuchtungen. 


Dürr-Licht ' 


Patentirt 

a ist das stärkste bis jetzt existirende 
meisten Kr: 2 

Qultur- eimzig patentäirte 

staaten. 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 350014000 Kerzen. 


Petroleumverbrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 
. Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft, 
L, Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Höchste Auszeichnungen. 


r ” Eingeführt bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 


Dürr- 
Licht. 


Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
lätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
üttenwerken, Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 

und franco. Prima-Referenzen. 


Ludwig Dürr & Co., Bremen. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co. Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Uter 14). w) 
. Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8 } RL ö ‘ 
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Bezugsbedingungen: 

1. DurehdieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Desterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Uter 1—4) 

einzusenden. 


1896. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei vonH.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 3. 


Inhaht: 


Die Berliner Gewerbeausstel- 
lung. (Fortsetzung.) 

Der Werkstättendienst der K. 
Ungar.Staatsbahnen in 1894. 


Vereinsmittheilungen: 
Verzeichniss der einfachen (nor- 
malen) Fahrpreise usw. 
Neuauflage verschiedener Druck- 
sachen des Vereins. 


Kündigung des Eisenkartells. 


ministeriums. 
Lohnbewegung der Werkstätten- 
arbeiter der Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 
Schafexport nach Paris. 
Auszeichnungen anlässlich der 
Czarenreise. 
Lokalbahn Szombathely (Stein- 


Die Organisation des Eisenbahn- | 


| 


| 


Aus der Schweiz: 
Neue Eisenbahnkonzessionen. 


Belgische Gesellschaft für Ne- 
benbahnen iu Andalusien. 


Bahneröffnungen. Aus Afrika. 
Gotthardbahn. Nordostbahn. Bücherschan: 
Bödelibahn. Ueberblick über die Elektro- 
technik. 
Aus England: 2 Eingegangene Bücher. 
Läuge der in Europa im Be- | Verschiedenes: 


triebe stehenden elektrischen 
. Bahnen. 
Nebenbuhler der Eisenbahnen. 


Pensionskasse für Beamte Deut- 
scher Privateisenbahnen, 


Erweiterung der Abfertigungsbe- 
fugnisse von Stationen. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 


amanger)-Piınkafö (Pınkafeld). 
Nagy-Kikivda - Nagy-Becskere- 
ker Eisenbahn. | 
Proj. Lokalb. Temesvär-Radna- 


Die Gesetzesvorlage, betr. die 
Kleinbahnen. 


Aus Spanien: 


Amtliche Bekanntmachungen! 
1. Eröffnung von Strecken. 
9. Eröffnung von Stationen. 
3. Schliessung von Stationen, 


Lippa. 
Der Aussenhandel im Juli. 


Eine neue Prioritätenanleihe der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Gesetz zur Unterstützung der 4. Güterverkehr. 
Eisenbahnen. | 5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Die Berliner Gewerbeausstellung. 


Fortsetzung 
>) 


3. Lageplan der Ausstellung. 
Die Feststellung des Ausstellungs-Lageplans bot nach 
mehr als einer Richtung Schwierigkeiten. Von Seiten der 


Stadtverwaltung war an die Hergabe des Parks die Bedingung 


geknüpft, dass der Baumbestand der Parkanlagen nicht ange- 
tastet werden dürfe. Dieser Umstand machte es schon an und für 
sich schwierig, die Hauptsehenswürdigkeiten in einer geschlos- 
senen Anlage dicht bei einander zu vereinigen. Ein weiterer 
Umstand, der sich der Disposition störend entgegenstellte, 
lag in der Zweitheilung des Geländes durch die Treptower 
Chaussee. Die hierin liegende Schwierigkeit wurde schliess- 
lich durch ein Machtwort von Allerhöchster Stelle hinweg- 
geräumt, indem die Chaussee für den durchgehenden Verkehr 


“gesperrt und mit ins Ausstellungsgelände hineingezogen und 


zu dem Zweck eingeebnet wurde. Der schon etwas herange- 
wachsene Baumbestand des Parks erschwerte, die baulichen 
Anlagen übersichtlich zu vertheilen; infolge dessen musste 
doppeltes Gewicht darauf gelegt werden, durch geeignete Be- 
tonung einiger Richtlinien und Hervorhebung der Hauptver- 
bindungswege dem Publikum das Auffinden der Aussiellungs- 
objekte wesentlich zu erleichtern. Der auf die Gestaltung 
des Geländes zurückzuführenden räumlichen Disposition der 
gesammten Anlage, wie sie in der umstehenden Skizze veran- 
schaulicht ist, ist in erster Linie zuzuschreiben, dass das 


aus Nr. 77.) 


Hauptindustriegebäude (1 des Plans) mit seiner Hauptfront 
nicht der Stadt zu, sondern nach Osten gekehrt ist. Durch 
Austiefen des früheren Kinderspielplatzes wurde der Neue See 
geschaffen, dessen Richtlinie auch die Achse des Haupt- 
‚gebäudes aufnimmt. Er stellt gleichsam den räumlichen 
Mittelpunkt der Ausstellung dar, um den die Hauptanlage 
gruppirt ist. Die Hauptfront des Hauptausstellungsgebäudes, 
gebildet durch zwei ihm vorgelagerte viertelkreisförmige 
Wandelhallen, wendet sich dem See zu, der am gegenüber- 
liegenden Ende im Hauptrestauraut einen entsprechenden 
Abschluss findet. Die Wandelhallen des Hauptgebäudes sind 
an einen mittleren Kuppelbau angeschlossen, der für die 
Ausstellungsräume eine Art Vorhalle bildet und seinerseits 
wieder von 2 Seitenthürmen flankirt wird. Diese Bauten und die 
dahinter liegende Hauptquerhalle des eigentlichen Ausste!lungs- 
gebäudes sind mittelst des aus dem Neuen See gehobenen 
Bodens um 1,7 m über die übrigen Gebäudetheile und das 
umliegende Gelände emporgehoben worden. Man gelangt so 
mittelst Treppenstufen sowohl von aussen in die Wandel- 
hallen, als von diesen in den Hauptausstellungsraum hinab. 
Vor der Wandelhalle, ungefähr im Mittelpunkt der Kreisbögen 
ihres Grundrisses, erhebt sich ein mächtiger Springbrunnen, 


| dem kaskadenartig in der Richtung auf den See zu abfallende 


Wasserbecken vorgelagert sind. Der Hintergrund der Wandel- 
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‘dass sie ihre Reize und 
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hallen wird eingenommen von Räumlichkeiten für die Presse 
und das Publikum, Lesehallen und Schreibzimmer, Post und 
Telegraph, wozu sich eine Auskunftei gesellt, in der man sich 
über alle irgendwie zu stellenden Fragen Raths erholen kann. 
In ähnlicher Weise wie der westliche Rundbau durch die 
Kuppel mit ihren Seitenthürmen seinen Ausdruck erhält, 
gliedert sich der östliche an einen Wasserthurm, in den aus 
dem Neuen See die zur Speisung der Fontaine und der Kas- 
kaden nöthigen Wassermengen hinaufgepumpt werden. Tritt 
man aus dem Ausstellungsgebäude und wendet den Blick nach 
Osten, so bietet der See mit dem östlichen Abschlussgebäude 
ein feenhaft schönes Bild und ebenso überraschend ist der 
Eindruck, den die westliche Baugruppe dem östlichen Beschauer 
gewährt. An keiner Stelle bietet die Ausstellung ein gleich 
grossartiges Gesammtbild, das durch geschickte Gesammt- 
anordnung, Kraft und Schönheit seiner Scheinarchitektur, den 
Reichthum der ‚Erfindung in den dekorativen Theilen in 
gleicher Weise berauschend auf den Beschauer einwirkt, wie 
gerade diese von Bruno Schmitz’ Meisterhand für einen 
Sommer in die Wirklichkeit gezauberte Schöpfung. Und doch 
trägt dieses Gesammtwerk dem Charakter des Vergänglichen, 
der ihm nothwendig anhaften muss, in vollstem Maasse Rech- 
nung. Man hat hier besser verstanden als in Chicago, wo man 
dem Vorübergehenden grossartige Monumentalformen lieh, sich 
in Form und Farbe der Vergänglichkeit des Materials, aus dem 
die Bauten herzustellen waren, anzupassen. Die Art, wie man 
durch das Zusammenwirken mächtiger weisser Flächen mit 
ihren vergoldeten Portalen, den rothen Dächern und in bläu- 
lich mattem Licht weithin erglänzenden Aluminiumkuppeln 
in wunderbarer Farbenharmonie mit dem Hintergrund saftigen 
Grüns der Bäume und dem Blau des Himmels Wirkungen 
erzielt hat, nöthigt zur höchsten Bewunderung. Unter der 
berauschenden Wirkung dieses Gesammtbildes kann die Kritik 
wohl über den Mangel hinwegkommen, der darin gefunden 
werden könnte, dass von aussen sich dem Ankömmling die 
Ausstellung nicht charakteristischer, grossartiger präsentirt, 
ihre Pracht nach innen wendet. 


In das Herz der Ausstellung sind sowohl von Treptow 
wie vom Ausstellungsbahnhof erhebliche Wege zurückzulegen, 
wenn auch das Hauptgebäude von Treptow aus unmittelbar 
zu erreichen ist. Aber am meisten benutzt wird ohne Zweifel 
der Zugang von Süden her, vom Ausstellungsbahnhof, zur Aus- 
stellung. Diese Zugangsrichtung hat eine Betonung erfahren 
durch einen Wandelgang, der vom Hauptgebäude nach dem 
Fuss der neben Kairo sich hinziehenden Fussgängerbrücke 
des Bahnhofs geführt ist. Dieser findet sein Gegenstück in 
einer gleichen ebenfalls überdeckten Anlage, die sich von dem 
Ausstellungsgebäude in nordöstlicher Richtung erstreckt, ohne 
dass diese Richtung eine auch nur annähernd gleiche Bedeutung 
wie die vorige besässe. Der eigentliche Haupteingang für die 
vom Treptower Bahnhof kommenden Reisenden befindet sich auf 
der Treptower Chaussee; er wird gekennzeichnet durch ein 
in reizvoll mittelalterlicher Architektur ausgebildetes Portal- 
gebäude, an dessen weit gewölbte Durchfahrt, über der sich 
ein von zwei Thürmchen flankirter hochragender Giebel er- 
hebt, malerische Treppenbauten angesetzt sind. Beim Durch- 
schreiten des Portals gelangt man in den Hof des Verwal- 
tungsgebäudes der Ausstellung, in dem auch die Büreaus der 


' drei leitenden Architekten Hoffacker, Schmitz und Griesebach, 


denen das künstlerische Gelingen der Ausstellung im wesent- 


‚lichen zu danken ist, sich befinden. Ein weiterer Eingang an der 


Köpenicker Landstrasse südlich von der Hauptfront des Haupt- 
gebäudes bildet zu dem beschriebenen das Gegenstück. Selbst- 
verständlich sind diese Zugänge nicht die einzigen. Für die 
von Treptow Kommenden befindet sich ein weiterer Zugang 


auf der. Treptower Chaussee dicht beim Bahnhof, andere 
liegen an der Ostseite zwischen dem Vergnügungs- und Aus- 
stellungspark, an der Köpenicker Landstrasse neben der Fuss- 
gängerbrücke des Ausstellungsbahnhofs, und auf der Trep- 
tower Seite der gleichnamigen Chaussee. 

Während in dem Hauptgebäude, dasmitden Anbauten einen 
Flächenraum von 6ha bedeckt, möglichst verwandte Industrien 
untergebracht sind, ist ein grosser Theil der Ausstellungsgegen- 
stände verschiedenen im Park zerstreuten Gebäuden zugewiesen, 
die in der Hauptsache indessen nach der Spree zu verlegt, auf 
dem Gebiet nördlich der Treptower Chaussee errichtet sind. 
Dort befindet sich unmittelbar links hinter dem Haupteingang 
das Chemiegebäude mit den darin untergebrachten Abthei- 
lungen für Chemie und Physik, einschliesslich Optik, mecha- 
nische und graphische Künste; weiterhin die Fischereiaus- 
stellung nebst Sportabtheilung, das Gebäude der Stadt Berlin, 
das Gebäude für Gasindustrie, die Fischkosthalle Südlich 
unweit des Hauptgebäudes ist von den grösseren Ausstellungs- 
bauten nur das Gebäude für Wohlfahrtseinrichtungen und 
Unterrichtswesen untergebracht. Ein weiteres Ausstellungs- 
objekt bildet das Kaiserschiff, das die vollständige Einrich- 
tung dieses Schiffskolosses bis ins einzelne vorführt, die Ma- 
rineschauspiele, in denen Seemanöver und Gefechte in ver- 
kleinertem Maassstabe vorgeführt werden, ein Riesenfernrohr 
und verschiedenes andere. Besonderes Gewicht ist darauf ge- 
legt, alles das vorzuführen, was auf das Seewesen Bezug hat. 


Ein Bild, das in anderer Weise eigenartig in seiner 
landschaftlichen und architektonischen Gestaltung dasteht, als 
das im Mittelpunkt der Ausstellung geschaftene, aber auch in 
seiner Eigenart ungemein reizvoll wirkt, zeigt sich, wenn man den 
Blick über den Karpfenteich nach Alt-Berlin hinüber schweifen 
lässt. Die Ausstellung Alt-Berlin befindet sich im stidöst- 
lichen Winkel des Parks, nur noch Raum lassend für die 
Deutsche Kolonialausstellung. Hoffacker hat den Kern des 
„Alt-Berlin“ in dem malerischen Gewande vorgeführt, das es 
noch zur Zeit des Grossen Kurfürsten trug. Diese Schöpfung ver- 
setzt uns völlig in jene Zeit, in der Berlin noch nicht weit 
über den Rang eines Fischerdorfes gediehen war. Die Sitten 
und Gebräuche jener Zeiten werden in Aufführungen, Um- 
zügen, in dem ganzen Thun und Treiben, in einer Unzahl von 
Schenken, die damals doch wohl sehr wesentlich über das Be- 
dürfniss hinausgegangen wäre, aufs lebhafteste verkörpert. 
Das Theater Alt-Berlin, in dem hauptsächlich Bilder aus der 
früheren Zeit mimisch zur Darstellung gelangen sollten, hat 
freilich inzwischen das Zeitliche gesegnet. Es war kein glück- 
licher Griff. 

Der mit dem Hauptausstellungspark durch die Stufen- 
bahn und einige Brücken verbundene Vergnügungspark, so- 
wie die Ausstellung Kairo können im wesentlichen hier über- 
gangen werden, sie bilden Anhängsel der Ausstellung, die 
nach Umfang und Inhalt weit über die Bedeutung der Chi- 
cagoer Midway plaisance hinausgehen. Dafür kommen sie 
freilich auch in Berlin weit aufdringlicher zur Geltung. 
Während sich wenigstens der Vergnügungspark in respekt- 
voller Entfernung von den Hauptzugangsstellen hält, begrüsst 
die Ausstellung Kairo mit ihrem Lärmen und Treiben den An- 
kömmling am Hauptbahnhof gleich bei seinem Eintritt. 
Diese beiden Ausstellungen sind es in erster Linie, die ver- 
schiedentlich zu abfälligen Urtheilen Anlass gegeben haben. 
„Die Pariser Schauvergnügungen von 1889 verschwinden neben 
der Echtheit der Pyramide von Gizeh und den im Polareis 
krabbelnden Bären Hagenbeck’s.“ Bierlokale von einer so un- 
geheuren Ausdehnung wie das von Schippanowsky dürfte bis 
jetzt noch keine Ausstellung der ganzen Welt geboten haben. 


(Fortsetzung folgt.) 


Der Werkstättenrdienst der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen im Betriebsjahre 1894.”) 


Von Rudolf Nagel, 
Oberingenieur der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Die Betriebslänge der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen und der durch dieselben verwalteten Eisenbahnen be- 
trug im Jahre 1894 10633 km. 

Zur Bewältigung der Transporte standen Ende des Be- 
richtsjahres folgende Fahrbetriebamittel zur Verfügung: 

1766 Stück Lokomotiven und Tender, 

5030 ,„  Personen-, Gepäck- und Postwagen und 
40356  „. _ Lastwagen. 

Die Erhaltung der obengenannten Fahrzeuge wurde be- 
sorgt durch: 

14 selbständige Werkstätten, 
34 Filialwerkstätten und 
14 Werkstättenexposituren. 

Es wird hierbei bemerkt, dass die selbständigen Werk- 
stätten unmittelbar der Hauptsektion für Maschinenwesen 
unterstehen, während die Filialwerkstätten und Werkstätten- 
exposituren dem Wirkungskreise irgend einer selbständigen 
Werkstätte angehören; die Verrechnung der in letzteren auf- 
laufenden Lohr- und Materialkosten erfolgt durch die den- 
selben vorgesetzten Mutterwerkstätten. 

Selbständige Werkstätten waren im Berichtsjahre ein- 
gerichtet: in Budapest und zwar eine nördliche und eine 
westliche Werkstätte, ferner in Zölyom, Miskolcz, Sätoralja- 
Ujhely, Kolozsvär, Szolnok, Piski, Szeged, Szombathely, Ka- 
posvär, Fiume, Temesväar und Pecs,. Während des Jahres 
1894 wurde die Fiumaner Werkstätte in eine Filialwerkstätte 
verwandelt, hingegen eine selbständige Werkstätte in Zäagräb 
eröffnet. Den genannten Werkstätten war ausser der Erhal- 
tung der Fahrbetriebsmittel auch die Instandhaltung der Ein- 
richtungsgegenstände der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
übertragen. 

Der den Werkstätten zur Verfügung gestandene Flächen- 
raum betrug 1000 055 an wovon 200889 qm gedeckte und 
579060 qm ungedeckte Räumlichkeiten waren; für Material- 
lagerungsplätze waren in Anspruch genommen 29509 qm ge- 
deckte und 190597 qm unpgedeckte Räume. In den gedeckten 
Räumen befänden sich 16789 m Geleise, in den ungedeckten 
60172 m; auf ersteren waren 317 Lokomotiv- und 875 Wagen- 
stände, auf letzteren 207 Lokomotiv- und 3162 Wagenstände 
zur Disposition. 

Die Beleuchtung der Werkstättenräume erfolgte theils 
mittelst Leuchtgas, theils mittelst Elektrizität. Die — wie 
oben bemerkt — im Jahre 1894 neu eröffnete Werkstätte in 
Zägräb wird elektrisch beleuchtet; in den älteren Werk- 
stätten gelangt jedoch auch Petroleum- und Oelbeleuchtung 
zur Anwendung. Die Beheizung der Werkstättenräume ge- 
schieht mittelst Oefen, zum Theil ist jedoch auch Dampf- 
heizung in Anwendung. 

Ahr Betriebe der maschinellen Einrichtungen waren 
33 Dampfmaschinen mit 1707 PS. in Verwendung. Den erfor- 


derlichen Dampf lieferten 62 Dampfkessel mit zusammen 


3288 qm Heizfläche. 

Beschäftigt wurden in sämmtlichen Werkstätten: 5415 
Handwerker, 259 Lehrlinge, 604 Tagelöhner und 125 sonstige 
Personen, zusammen daher 6403 Personen. 


Das Aufsichtspersonal bestand aus: 93 technischen Or- 


ganen, 150 Manipulationsbeamten und 158 Werktührern und ı 
Unterwerkführern, daher zusammen aus 401 Personen; es bil- | 


dete somit der Stand des Aufsichtspersonals 6,3 2 des’ Ge- 
sammtarbeiterstandes. 
Das Arbeiterpersonal leistete: 
3 740 647 Arbeitsstunden im Tagelohn, 
ferner 12 655 043 N „ Akkord, 


zusammen somit 16395 690 Arbeitsstunden 
bezw. 1639569 Arbeitstage, den Tag mit 10 Arbeitsstunden in 
Rechnung gezogen. Letztgenannter Leistung steht folgender 
Verdienst gegenüber: 
im Tagelohn . 2 as 
NNAKKOTdS N. 2732 749,52 ,„ 
somit ein Gesammtverdienst von 3219 449,36 A. 
Die durchschnittliche Arbeitsleistung eines Werkstätten- 
arbeiters beträgt somit 24 Arbeitstage im Monat, der durch- 
schnittliche Monatsverdienst 46,97 fl. Der durchschnittliche 
Verdienst eines Arbeiters stellt sich auf täglich 1,96 fl., hin- 
gegen der durchschnittliche Akkordverdienst auf 2,16 fl. für 
den Tag. 


486 699,84 fl. 


*) Die mitgetheilten Daten sind dem vom Oberinspektor 
Novelly, Sektionsvorstand des Werkstättendienstes der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen, verfassten Berichte für 1894 
entnommen. 


ı Königliche Eisenbahnd 


Im Jahre 1894 gelangten 3084 Lokomotiven zur Repa- 
ratur in die Werkstätten, 
Anspruch nahmen; eine Lokomotive erforderte. somit durch- 
schnittlich 38,2 Reparaturtage. 
wähnt — 1766 Lokomotiven zu erhalten waren, gelangte somit 
jede Lokomotive 1,8 Mal in die Reparatur und erforderte 
durchschnittlich 66,2 Reparaturtage. Von den 5030 Personen-, 
Gepäck- und Postwagen gelangte jeder 2,63 Mal in Reparatur, 
hingegen wurde jeder der zu erhaltenden 40536 Lastwagen 
2,32 Mal der Reparatur zugewiesen. 

Der durchschnittliche Reparaturstand betrug: 

bei Lokomotiven eds a Yeihne RSS, 
„ Personen-, Gepäck- und Postwagen 10,3 „ und 
„ Lastwagen Er gi» 

des Standes. 

Der Werth*) der bis Ende 1894 eingelieferten Fahrbetriebs- 
mittel betrug zusammen. . ... . 154 202 332,83 A. 

Hiervon entfielen: 


auf Lokomotiven 3 52 397 715,85 „ 
„ Personen-, Gepäck- und 

Postwagen 28420 082,41 „ 

„ Lastwagen . 72 961 384,60 „ 

„ Schneepflüge Be 349 649,97 „ 

„. Schneeschaufelmaschinen 73 500,00 „ 


Die Gesammterhaltungskosten im Jahre 1894 beliefen 
BIORFaUEl uni a U 311/016 87280270: 
Hiervon entfielen: 


auf Lokomotiven. ı x... . 33146389, 
„ Personen-, Gepäck- und 

Postwagen 0,235 1253 5012 
„ Lastwagen. . 2223 644,63 „ 
„ Schneepflüge . 12 309,19 „ 
„ Sonstiges ; 305881 „ 

Es erforderten somit: 

die Lokomotiven . 6,326 2% 


r Personen-, Gepäck- und Postwagen 4,411 „ und 
MnLastwagen Lu Linse 3,055 „ 
ihres Werthes zu ihrer Erhaltung. 
Anmerkung der Redaktion. Wünschenswerth 


wäre es, wenn andere Bahn-Verwaltungen zu ähnlichen Ver- 
öffentlichungen sich entschliessen würden; es würde hierdurch 
ein Vergleichsmaterial geboten werden, welches bei der Beur- 
theilung der Lage der Arbeiter schätzenswerthe Dienste 
leisten würde. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Verzeichniss der einfachen (normalen) Fahrpreise usw. 
Zu dem vorgenannten Verzeichniss ist der II. Nachtrag er- 
schienen und an die Vereinsverwaltungen zur Vertheilung 
gelangt. 


Neuauflage verschiedener Drucksachen des Vereins. In 
nächster Zeit wird von der geschäftsführenden Verwaltung 
die Neuauflage der nachstehend verzeichneten Drucksachen er- 
folgen: 1. Vereinssatzungen; 2. Vereins - Betriebsreglement; 
3. Uebereinkommen zu demselben; 4. Vereins- Wagenüberein- 
kommen; 5. Technische Vereinbarungen für den Bau und die 
Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen; 
6. Grundzüge für den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Lokaleisenbahnen und 7. Uebereinkommen, betretfend die 
Vereins-Abrechnungsstelle Mit Rücksicht hierauf sind die 
Vereinsverwaltungen mit Rundschreiben vom 24. September d. J. 
Nr. 3837 ersucht worden, die Angabe ihres Bedarfs an den 
vorbezeichneten Drucksachen der geschäftsführenden Verwal- 
tung bis spätestens den 1. November d. J. mitzutheilen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
irektion Danzig. Am 
1. November d. J. wird die an der Bahnstrecke Thorn - Grau- 
denz zwischen Östaszewo und Mocker i/Westpr. belegene 
Haltestelle Lissomitz, welche bisher nur dem Wagen- 
ladungs-Güterverkehr diente, auch für den Personen-, Gepäck-, 
sowie Eil- und Frachtstückgutverkehr eröffnet. Die Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen, schwerwiegenden Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren (einzelne Stücke in Käfigen aus- 
genommen) bleibt auch fernerhin in Lissomitz ausge- 
schlossen. 

Königliche Eisenbahndirektion Breslau. 
Am 1.d. Mts. ist der zwischen Deutsch - Wette und Bischofs- 
walde an der Nebenbahn Deutsch - Wette- Gross - Kunzendorf 
gelegene, bisher nur dem Personenverkehr dienende Halte- 
punkt Rothfest auch für den Stückgut-, Wagenladungs- 
güter- und Viehverkehr eröffnet worden. w 


*) Der Werth der Fahrbetriebsmittel wurde dem Be- 
richte Sr. Excellenz des Königlich Ungarischen Handelsministers 
an die Legislative entnommen. ; 


welche 118020 Reparaturtage in . 


Nachdem — wie eingangs er- 


Te 
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Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind | 


erlassen worden: 


Nr. 3742 vom 18. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- | 


tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 283. v. Mts.). 

Nr. 3786 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Radstand der Wagen (abgesandt am 
28. v. Mts.). 

Nr. 38820 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nichtver- 
einsverwaltungen, betreffend den Il. Nachtrag zu dem arith- 
metischen Fahrscheinverzeichniss (abgesandt am 30. v. et 

Nr. 3821 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwa 
tungen, betreffend das Verzeichniss der einfachen (normalen) 
Fahrpreise usw. (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 3837 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Neuauflage verschiedener Drucksachen 
des Vereins (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 3868 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zusammenstellung der Ergebnisse der in 
der Zeit vom 1. Oktober 1893 bis dahin 1894 von den Vereins- 
verwaltungen mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben 
(abgesandt am 30. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Eine neue Prioritätenanleihe der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 


Das Eisenbahnministerium hat der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn die Bewilligung zur Emission einer 4 % Noten- 
Prioritätsanleihe im Betrage von 20000000 fl. ertheilt. Diese 
Bewilligung ist jedoch von der Genehmigung des Reichsraths 
abhängig, nachdem der Staat gesetzmässig an dem Reinertrage 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn partizipirt. Die neue Anleihe 
wird ausschliesslich das Hauptnetz belasten und lediglich für 
Investitionen des Hauptnetzes, insbesondere für Bahnhofs- 
anlagen, eine bedeutende Vermehrung des Fahrparks, endlich 
für Refundirung verschiedener schwebender Verbindlichkeiten 
verwendet werden. Dagegen ist der Erlös der Anleihe nicht 
für das neue Netz bestimmt, weil hierfür aus der seiner Zeit 
aufgenommenen Spezialanleihe noch hinreichende Beträge zur 
Verfügung stehen, und die Nordbahn wenigstens für die 
nächste Zeit den Bau grosser, bedeutende Geldmittel erfor- 
dernder Lokalbahnen nicht beabsichtigt. 


- Kündigung des Eisenkartells. 


Das Kartell der Oesterreichischen und Ungarischen Eisen- 
werke geht mit Ende dieses Jahres zu Ende. Bisher wurde 
noch keinerlei Vereinbarung über eine Erneuerung des Kar- 
tells getroffen. In dem Vertrage ist aber bestimmt, dass das 
Kartell stillschweigend bis Ende Dezember 1897 als verlängert 
gilt, wenn nicht bis zum 1. Oktober 1896 von irgend einer 
‚Seite eine Kündigung erfolgt. Da aber nicht die Absicht be- 
steht, das Kartell unverändert für ein weiteres Jahr fortbe- 
stehen zu lassen, wurde zwischen den Theilnehmern be- 
schlossen, die Kündigungsfrist bis zum 1. November zu ver- 
längern. Wie verlautet, wird nun die Erneuerung des Kartells 
auf der Grundlage angestrebt, dass künftig nicht mehr ein 
einheitliches einziges Kartell, welches nahezu die ganze Eisen- 
industrie umfasst, sondern zwei selbständige Kartelle errichtet 
werden sollen. Das eine dieser Kartelle soll die Stabeisen- 
fabrikation, das andere die Erzeugung von Kommerzeisen be- 
treffen. Es wird nämlich als Grund angeführt, dass sich in 
der Eisenindustrie während der letzten Jahre eine sehr bedeu- 
tende Verschiebung vollzogen habe, durch welche die Grund- 
lage des Kartells eine namhafte Veränderung erfahre. Die 
Auttheilung des Kontingentes wurde in dem bestehenden 
Kartell aut Grund der seinerzeitigen Produktionsverhältnisse 
der einzelnen Werke durchgeführt. Während der Kartelldauer 


sei aber die Produktion und der Konsum an Trägern, Klein- 


‚geblieben sei. 


material, Konstruktionseisen und Blechen sehr bedeutend ge- 
stiegen, während der Konsum von Stabeisen ziemlich stabil 
Da nun die einzelnen Werke eine fixe Pro- 
.duktionsquote haben, sei der Vortheil, welcher die Steigerung 


.des Bedarfs an Kommerzeisen hervorruft, auch denjenigen 


Werken zugekommen, welche gar nicht Kommerzeisen er- 
zeugen, sondern sich ausschliesslich auf die Produktion von 
Stabeisen beschränken. 


Die Organisation des Eisenbahnministeriums. 

Das „Oesterr.-Ung. Eisenbahnblatt“, dessen erste Nummer 
am 24. September d. J. erschienen ist und welches sich nach 
seiner eigenen Erklärung die Vertretung der Interessen der 
Privatbahnen zur Aufgabe stellt, unterzieht die Organisation 


des Eisenbahnministeriums einer Besprechung, welche zu fol- 


genden Ergebnissen gelangt. Schon eine flüchtige Betrach- 
tung: der nun in’ihren Details durchgeführten neuen Organi- 


sation lasse die Mängel erkennen, welche derselben anhaften. 
Es sei von vornherein zuzugestehen, dass die Lösung des 
Problems gerade bei uns nicht geringe Schwierigkeiten bot. 
Zunächst die humanen Rücksiehten, die ja an sich dem Eisen- 
bahnminister sicherlich zur Ehre gereichen, die aber freilich 
für die Organisation selbst nicht zum Vortheile ausschlagen. 
Als Prämisse galt die weitestgehende Bedachtnahme auf die 
Wünsche des Beamtenpersonals, und so kam es, dass nicht 
letzteres in den geschaffenen Rahmen der Organisation einge- 
fügt, sondern diese in ihrer Konstruktion dem ersteren accom- 
modirt wurde. Die Folge hievon ist die schon derzeit ersicht- 
liche Thatsache, dass der Beamtenkörper des Eisenbahnmini- 
steriums weit über die natürlichen Dimensionen hinauswuchs, 
dass in weiterer Konsequenz eine allzu reiche Gliederung der 
neuen Centralstelle eintrat. Dabei ist die Gliederung eine un- 
gleichmässige; manche von den 24 Departements erhielten 
einen unverhältnissmässig weiten Geschäftsumfang, manche 
hinwiederum einen allzu engen Kreis von Agenden. Auch bei 
Vertheilung des Personals zwischen Ministerium und Direk- 
tionen wurde auf die Vermehrung des Geschäftsumfanges der 
letzteren nicht in ausreichendem Maasse Bedacht genommen. 
Besonderes Gewicht wird aber auf folgendes Moment gelegt. 
Als in Preussen die neue Organisation des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten erfolgte, sei die strenge Auseinanderhal- 
tung der exekutiven und administrativen Agenden das Prinzip 
gewesen, auf dem die Organisation aufgebaut wurde. Das 
Ministerium ward eine reine Verwaltungsbehörde, die exeku- 
tiven Kompetenzen verwies man durchwegs und vollständig 
an die Direktionen. Die Diensteintheilung des Eisenbahn- 
ministeriums entbehre aber einer derartigen Präzisirung und 
Vertheilung der Kompetenzen. Dieses ist Verwaltungs- und 
Exekutivorgan zugleich, fungirt einerseits als Aufsichts- 
behörde, andererseits aber als ausführendes Organ, vereinigt 
also zwei Instanzen in sich. Und dieses Moment begründe 
eine Zwitterstellung, die gerade bei dem wichtigsten Zweige 
der Staatswirthschaft, bei der unabweisbareu Forderung einer 
möglichst prompten und raschen Erledigung der Geschäfte 
manche Bedenken wachruft. 

Die neue Organisation oder richtiger die Diensteinthei- 
lung des Eisenbahnministeriums könne demnach keineswegs 
als eine vollständig gelungene und daher als eine definitive 
betrachtet werden. Zwischen den Intentionen, mit denen an 
das Werk geschritten ward, denen entsprechend die Grundzüge 
der Organisation entworfen wurden, und der Lösung des 
Problems in seinen Details ergeben sich nicht unerhebliche 
Widersprüche. Auch hier bleibe, wie in den meisten Fällen, 
der Erfahrung die Aufgabe vorbehalten, die wunden Punkte 
genauer zu bezeichnen, die Stellen deutlicher erkennbar zu 
machen, wo die bessernde Hand anzulegen sein wird. Auch 
hier werde erst die Praxis den verlässlichen Wegweiser bilden 
müssen. 


Lohnbewegung der Werkstättenarbeiter der Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 


Die Werkstättenarbeiter der Staatseisenbahn-Gesellschaft 
in Prag haben sich der Haltung ihrer Wiener Genossen 
(s. Nr. 76 S. 689) nicht angeschlossen, den letzteren die Miss- 
billigung ausgesprochen und die Arbeit eingestellt. Seit dem 
26. September d.J. ruht daher die Arbeit in den beiden Prager 
Werkstätten der Gesellschaft, welche folgende Kundmachung 
an den Thüren der Werkstätten anschlagen liess: „Zufolge Be- 
stimmungen der in Kraft stehenden Dienstordnung Nr. 28 lit. f. 
erkläre ich alle Arbeiter, welche seit 23. September d. J. die 
Arbeit eingestellt haben, als entlassen.“ 


Schafexport nach Paris. 


Nachdem weitere Seuchenfälle, welche die Aufrecht- 
haltung der Sperre des Wiener Schafmarktes für den Export 
nach Paris erfordern würden, nicht mehr vorgekommen sind 
und die in Anwendung gebrachten Veterinärmaassregeln allen 
Anforderungen entsprechen, steht die Freigebung des Schaf- 
exportes vom Wiener Markte bevor. 


Auszeichnungen anlässlich der Czarenreise. 


Se. Majestät der Czar Nikolaus hat anlässlich seiner 
Reise nach Wien an folgende Funktionäre der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn Ordensauszeichnungen verliehen: den Annen- 
orden I. Klasse dem Präsidenten des Verwaltungsrathes 
Alexander Markgrafen Pallavicini; den Stanislausorden 
I. Klasse dem Vizepräsidenten des Verwaltungsrathes Philipp 
Grafen Boos-Waldeck; den Stanislausorden II. Klasse 
mit dem Stern dem Generaldirektor Hofrath Jeitteles; 
den Stanislausorden II. Klasse den Regierungsräthen Ast, 
Kutilek, Rayl und dem Kaiserlichen Rathe Rauscher; 
den Annenorden III. Klasse den Inspektoren Mayr und 
Postulka; den Stanislausorden III. Klasse den Inspektoren 
Florian, Deipenbrock und Lutz, dann den Stations- 
vorstäinden Kremser in Wien und Itzinger in Prerau. 
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Lokalbahn Szombathely (Steinamanger) - Pinkafö (Pinkafeld). 


Die unter Vorsitz des Direktionspräsidenten Reichstags- 
abgeordneten Julius Szajbely abgehaltene diesjährige ordent- 
liche Generalversammlung der Lokalbahn - Aktiengesellschaft 
Szombathely-Pinkafö (im Betriebe der Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen) hat, nach Konstatirung der Be- 
schlussfäbigkeit der Versammlung und Konstituirung des 
Büreaus, den Bericht der Direktion über deren Gestion im 
Jahre 1895 genehmigend zur Kenntniss genommen. Diesem 
zufolge betrug der Reingewinn des Jahres 1895 79 108,71 fl. 
Es wurde beschlossen, den Kupon mit 5 % einzulösen und 
nach Dotirung der Reserven den Rest von 10047 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. Nach Ertheilung des Absolutoriums 
an die Direktion und den Aufsichtsrath folgten die Wahlen 
in diese beiden Körperschaften. 


Nagy-Kikinda-Nagy-Becskereker Eisenbahn. 

Die unter Vorsitz des Direktionspräsidenten Julius Ivady 
abgehaltene diesjährige ordentliche Generalversammlung der 
Aktionäre der Eisenbahn - Aktiengesellschaft Nagy - Kikinda- 
Nagy -Becskerek (im Betriebe der Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen) hat, nach Konstituirung der Be- 
schlussfähigkeit der Versammlung und nach Konstituirung 
des Büreaus, den Bericht der Direktion über deren Gestion 
im Betriebsjahre 1895 genehmigend zur Kenntniss genommen. 
Diesem zufolge betrug der Reingewinn im Jahre 1895 mit 
Hinzurechnung der vom Jahre 1894 übertragenen 5 628,17 fl. 
insgesammt 136 751,74 fl. gegenüber jenem des Vorjahres 1894 
mit 90 682,17 fl. Die Versammlung beschloss, den Kupon mit 
6 fl. einzulösen, den Baufonds behufs Erweiterung des Be- 
triebsnetzes mit 32 012,71 fl. zu dotiren und 4 365,92 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. Nach Ertheilung des Absolutoriums 
an die Direktion und den Aufsichtsrath folgten die Wahlen in 
diese beiden Körperschaften, 


Projektirte Lokalbahn Temesvär-Radna-Lippa. 

Am 22. August d. J. fand in Budapest unter Vorsitz des 
Konzessionswerbers Dr. Karl Telbisz, 
Königlichen Freistadt Temesvär, die konstituirende General- 
versammlung der Aktionäre der projektirten Lokalbahn 
Temesvär-Radna-Lippa statt. Nach Konstatirung der Be- 
schlussfähigkeit der Versammlung und Konstituirung des 
Büreaus gelangte der Bericht des Gründerkonsortiums über 
die im Interesse der Realisirung des Projektes bisher ge- 
troffenen Maassnahmen zur Verlesung. Diesem zufolge wurde 
das gesellschaftliche Aktienkapital. vorbehaltlich der ministe- 
riellen Genehmigung, mit 2993 000 fl. (4305 Stück Stammaktien 
& 400 Kr. und 10660 Stück Prioritätsaktien aA 400 Kr.) normirt. 
Nach Kenntnissnahme und Genehmigung des Berichtes und 
der Vorschläge folgten die Wahlen in die Direktion und in 
den Aufsichtsrath der neuen Gesellschaft. 


Der Aussenhandel im Monat Juli. 


Der auswärtige Handel der Monarchie hat sich im Monat 
Juli lebhafter als in den früheren Monaten gestaltet. Beson- 
ders hervorzuheben ist, dass an Steinkohle um 697000 Meter- 
centner mehr ein- und an Braunkohle um 705 000 Metercentner 
mehr ausgeführt wurden. Wenn man von diesen Artikeln ab- 
sieht, resultirt für die Ausfuhr noch eine Avance um 464000 
Metercentner, für den Import aber ein Rückgang um 439000 
Metercentner, woran Getreide, Eisenerz, Schwefelkies, Baum- 
wolle, Mineralöle, Chilisalpeter und Kleie in hervorragender 
Weise betheiligt sind. Ausserdem sind auch die Bezüge an 
Valloneen, Wolle, Baumwoll- und Wollgarn, Seide, Erzeug- 
nissen aus Eisen, an Blei und Fetten stark im Rückstande ge- 
blieben. All dies bewirkte eine Reduktion der Einfuhrwerth- 
summe von 62,3 Millionen Gulden im Juli 1895 auf 57,4 Millio- 
nen Gulden im Berichtsmonat, was einen ausnahmsweisen Tief- 
stand bedeutet. Ein genauer Einblick in die Details zeigt 
überdies, dass dieser für unsere Handelsbilanz wichtige Rück- 
gang zumeist nur eine Folge der in dem vorausgegangenen 
Monat erfolgten grösseren Bezüge ist, dass also die vorhan- 
denen Vorräthe in diversen Waaren der weiteren Einfuhr- 
zunahme im Wege standen. 

In der Zeit vom 1: Januar bis Ende Juli umfasste die 
Einfuhr Waaren im Gewichte von 49,4 Millionen Metercentner 
(+ 3,7 Millionen) und im Werthe von 436,8 Millionen Gulden 
(+ 14,8 Millionen). In der gleichen Zeit betrug die Ausfuhr- 
menge 80,9 Millionen Metercentner (+ 8,3 Millionen) und der 
Ausfuhrwerth 426,6 Millionen Gulden (+ 15 Millionen Gulden). 


Aus der Schweiz. 
Neue Eisenbahnkonzessionen. 


Die Schweizerische Bundesversammlung hat in ihrer 
diesjährigen Sommersession folgenden neuen Eisenbahnpro- 
jekten die Konzession ertheilt: 


Bürgermeisters der, 


für den 


1. Hotel Reichenbach - Öberster Reichen- 
bachfall bei Meiringen. Diese Drahtseilbahn soll am 
Fusse der Reichenbachfälle, 600 m über Meer, ihren An- 
fang nehmen und zur Endstation Oberster Reichenbachfall, 


833 m über Meer, führen. Bei 530 m Länge ist die zu über- 


windende Höhendifferenz 233 m bei einer Maximalsteigung 
von 59 %. Die Spurweite ist 1m und soll die Bahn mittelst 
Wasserübergewicht oder Elektrizität betrieben werden. Die 
Kosten sind auf 850000 Fres., oder 660380 Fres. das Kilometer, 
veranschlagt und die Rentabilitätsberechnung ergibt eine Ver- 
zinsung des Anlagekapitals von 5,5 2. Die bewilligten Taxen 
sind 1 Frcs. für die Bergfahrt, 0,75 Fres. für die Thalfahrt und 
1,50 Fres. für Hin- und Rückfahrt. 

2. Kleine Scheidegg-Lauberhorn. Die untere 
Station Kleine Scheidegg ist in der Nähe derjenigen der Wen- 
gernalpbahn, 2066 m ü. M., die obere auf dem Gipfel des Lau- 
berhorns, 2466 m ü. M., vorgesehen. Die Höhendifferenz von 
400 m soll mittelst einer Drahtseilbahn von 1300 m Länge und 
40 2 Maximalsteigung überwunden werden. Die Spurweite ist 
zu 1m angenommen und die Kosten sind auf 500000 FEres. 
oder 438800 Fres. für das Kilometer veranschlagt und wird 
eine Verzinsung des Anlagekapitals zu 5 $ berechnet. Für 
den Fall, dass die Beschaffung der elektrischen oder Dampt- 
kraft zum Betriebe einer Drahtseilbahn zu schwierig wäre, ist 
der Bau einer Zahnradbahn mit Lokomotivbetrieb vorbehalten. 
Diese würde eine Länge von 2350 m bei 20% Maximalsteigung 
und 0,80 m Spurweite erhalten. Die bewilligten Taxen be- 
tragen für die Bergfahrt 2,40 Frcs., für die Thalfahrt 1,20 Fres. 
und für Retourbillete 3 Fres. 

3. Luzern - Dietschenberg. Der Dietschenberg 
liegt eine halbe Stunde von Luzern entfernt und die projek- 
tirte Drahtseilbahn soll 1 km vom Centrum der Stadt beim 
Hotel de l’Europe, 446 m ü. M., beginnen. Die Endstation 
kommt in die Nähe des Landhauses auf Dietschenberg, 
634 m ü. M., zu liegen. Die zu überwindende Höhe beträgt 
demnach 188 m, die Bahnlänge ist zu 1300 m, die Maximal- 
steigung zu 16,6 2, der Minimalradius zu 150 m, die Spurweite 
zu 1 m projektirt. Das mässige Gefäll veranlasst die Konzes- 
sionspetenten, eine eigenartige Bremsvorrichtung, ähnlich der- 
jenigen an der Stanserhornbahn, in Vorschlag zu bringen, wo- 
bei eine Zahnschiene entbehrt werden kann. Die 2 Wagen 
sollen je 50 Personen aufnehmen können und die bewegende 
Kraft von einem Elektromotor von 40 PS. geliefert werden. 
Die Fahrgeschwindigkeit ist zu 3 m in der Sekunde angenom- 
men. Die Baukosten sind auf 290000 F'rcs. oder das Kilometer 
zu 220000 Frcs. veranschlagt. Die bewilligten Taxen betragen 
für die Bergfahrt I. Klasse 1 Fres., II. Klasse 70 Rappen. für 
die Thalfahrt I. Klasse 60 Rappen, II. Klasse 50 Rappen. Diese 
Taxen sind für Hin- und Rückfahrt mindestens 20 % niedriger 
anzusetzen als für einfache Fahrt. Die aufgestellte Rentabili- 
tätsberechnung ergibt eine Verzinsung des Anlagekapitals 
von 6,9 }. 

4. Elektrische Strassenbahn in der Stadt 
Freiburg. Es sind eine Hauptlinie Bahnhof-grosse Hänge- 
brücke mit 1460 m Länge und 2 Zweiglinien Bahnhof-Perolles 
1300 m lang und Bahnhof-Beauregard 570 m lang vorgesehen. 
Die Maximalsteigung beträgt 102 %o jedoch nur auf einer 
Länge von 10 m, die Spurweite 1 m, der Minimalradius 25 m, 
die Fahrgeschwindigkeit 4 m in der Sekunde. Als Betriebs- 
kraft ist Elektrizität mit oberirdischer Stromzuleitung und 
Stromrückleitung in Aussicht genommen. Das Rollmaterial 


besteht aus elektrisch beleuchteten Automobilen zu 30 Sitz- 


plätzen, mit je 2 elektrischen Motoren zu 15 PS. Die be- 
nöthigte elektrische Kraft von 60 PS ist der Gesellschaft von 
der Verwaltung des Eaux et Foröts in Freiburg während 
30 Jahren zu einem Preise von 50000 Frcs. zugesichert. Die 
Kosten sind auf 210868 Fres. oder 63323 Fres. für das Kilo- 
meter veranschlagt. 

5. Lausanne Signal. Diese Drahtseilbahn soll beim 
Punkte „Au Vallon“ beginnen und bei einer horizontalen Länge 
von ungefähr 467 m auf dem freien Platze westlich vom 
Sigral im Gehölze von Sauvabelin enden. Sie ersteigt bei 
einer mittleren Steigung von 24,5 2% und einer Maximalsteigung 
von 30 $ eine Höhe von 113 m. Die Spurweite beträgt 1 m. 
Die Baukosten sind auf 590000 Fres. oder zu 1263000 Fres. 
das Kilometer veranschlagt. Die bewilligten Taxen betragen 


50 Rappen für einfache Fahrt und 75 Rapgen für Hin- und 
Rückfahrt. ’ 


Bahneröffnungen. 
Tramways lausannois. Die Eröffnung des Be- 


triebes auf dem 12,5 km langen Netze der elektrischen Stras- 


senbahnen in Lausanne (mit Abzweigung nach Lutry) hat, 

mit Ausnahme der Linie Place de Riponne-Pontaise, am 1.Sep- 

tember d. J. stattgefunden. Diese neue Bahn dient nur dem 

Personenverkehr. 

Ap > es-L’Isle. Die Eröffnung des Betriebes erfolgte 
ersonen-, Gepäck-, Vieh- und Güterverkehr am 
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12. September d. J.® Der Betrieb wird von der Jura -Simplon- 
bahn geführt. Das'Internationale Uebereinkommen über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr ist auf diese Linie ebenfalls anwend- 
bar. Die neue 11 km lange schmalspurige (1 m) Linie hat fol- 


gende Stationen: Apples, Pampigny-Severy, Montricher, L’Isle- 
Mont la Ville, 


Gotthardbahn. 


Der Schweizerische Bundesrath hat die Frist zur Voll- 
endung und Inbetriebsetzung der Linie Zug-Walchwil-Goldau 
der Gotthardbahn bis zum 1. Juni 1897 verlängert. Dabei 
spricht der Bundesrath die bestimmte Erwartung aus, es 
werde die Direktion der Gotthardbahn nichts unterlassen, um 
die Innehaltung dieser Frist zu sichern, 


Nordostkahn. 


Ebenso wurden die Fristen für Vollendung und Inbe- 
triebsetzung der Linien Eglisau-Schaffhausen und Thalweil- 
Zug bis zum 1. Juni 1897 verlängert, wobei der Bundesrath 
der Direktion der Schweizerischen Nordostbahn gegenüber 
ebenfalls die bestimmte Erwartung ausspricht, sie werde 
nichts unterlassen, um die Innehaltung dieser Frist für beide 
Linien zu sichern. 


Bödelibahn. 


Die Aktionäre der Bödelibahn, Normalbahn Därligen- 
Interlaken - Bönigen im Berner Oberland, deren Betrieb seit 
1. Mai d. J. von der Jura-Simplonbahn besorgt wird, welch 
letztere auch den grösseren Theil der Aktien besitzt, hat auf 
Antrag des Verwaltungsrathes eine Bilanzbereinigung vorge- 
nommen und das 548961,88 Frcs. betragende Amortisations- 
konto durch Reduktion des Nominalwerthes der 1200 Stamm- 
aktien von 500 Fres. auf 50 Fres. und durch Entnahme von 
8961,88 Fres. aus den Betriebserträgen ut 

Auf Ende 1895 wurde auch mit Hilfe eines zu 3,5 2 zu 
verzinsenden Vorschusses der Jura-Simplonbahn im Betrage 
von 1200000 Fres. das 4 2 Obligationenanlehen im gleichen 
Betrage zurückbezahlt. 

Für das Jahr 1895 bezifferte sich der Ueberschuss der 
Betriebseinnahmen auf 469251,38 Fres. Die Gewinn- und Ver- 
lustrechnung schloss mit einem Aktivsaldo von 4 165,94 Frcs. 
Der Bahnerneuerungsfonds erfuhr eine Vermehrung von 
6737,15 Fres. 


Aus England. 


Länge der in Europa im Betriebe stehenden elektrischen 
Balınen. 


Die Industrie Electrique enthält eine Zusammenstellung 
über den Umfang der im Anfang dieses Jahres im Betrieb ge- 
wesenen Europäischen Eisenbahnen und Strassenbahnen mit 
elektrischem Betrieb. Aus der Zusammenstellung ergibt sich, 
dass während des verflossenen Jahres in der Anwendung 
der elektrischen Zugkraft bedeutende Fortschritte gemacht 
wurden. Die Zahl der elektrisch betriebenen Linien nahm 
von 70 auf 111, ihre Länge von 70 auf 902 km zu. Die 
‘ Zahl der Motorwagen oder Lokomotiven stieg von 13%6 
auf 2747. Deutschland steht allen anderen Ländern voran 
mit 4006 km Bahnlänge und 857 Motorwagen, Frankreich 
folgt mit 132 km und 225 Motorwagen, dann kommen 
England mit 107 km urd 168 Wagen, die Schweiz mit 
47 km und 68 Wagen. Das System der Kraftübertragung 
unter Anwendung einer hochliegenden Kontaktleitung ist das 
gebräuchlichste, und von den 111 Linien üben 91 diese Be* 
triebsweise; nur 3 Linien haben unterirdische Stromzuführung, 
9 arbeiten mit einer Mittelschiene, 8 mit Akkumulatoren. 
Die Anwendung der Mittelschiene beschränkt sich fast ganz 
auf England. Akkumulatoren sind hauptsächlich in Frankreich 
in Anwendung. 


Nebenbuhler der Eisenbahnen. 


. Den „Railways News“ gibt die Zunahme neuerer Arten 
von Strassenfahrzeugen zu bedenken, ob die Möglichkeit vor- 
liegen könne, dass diese neuen Fahrzeuge den Vollbahnen 
etwa Abbruch thun könnten. Es handelt sich hierbei zunächst 
um die ausserordentliche Verbreitung, welche die Fahrräder 
Er nzen haben, ferner um die Bemühungen, welche auf die 

erbesserung solcher Lokomotiven jetzt in verstärktem 
Maasse gerichtet sind, denen die Strassenfläche die Fahrbahn 
ist, Zu diesen Fahrgelegenheiten kommt der Motorwagen 
und endlich wird die Kleinbahn — Light railway — als Neben- 
buhler der Vollbahn angesehen, während sie in anderen Län- 
dern der Zubringer der Hauptbahnen ist, Die Zeitschrift 


meint, dass die Eisenbahnmänner sich überlegen sollten, wie | 


sie sich diese neuen Beförderungsmittel nutzbar machen und 
als Zubringer ihrer eigenen Linien ausbilden könnten, 


Die Hilflosigkeit des Fahrrades und seine Unselbstän- 
digkeit habe schon — so wird gesagt — den Eisenbahnverwal- 
tungen zu der Ueberlegung Anlass gegeben, wie sie den Aus- 
flügler an die Züge fesseln könnte. Kombinirte Ausflüge 
könnten sehr beliebt werden, und den Verlust, der sich bis 
jetzt zu Gunsten der Strasse geltend macht, zurückbringen. 
Für die Beförderung und Beistellung der Fahrräder müssten 
geeignete Vorkehrungen getroffen und weiter dafür gesorgt 
werden, dass derartige Verkehrserleichterungen zur allge- 
meinen Kenntniss gebracht würden. 

Die Strassenlokomotiven könnten, wenn die Gesetzge- 
bung ihnen wohl will, den Eisenbahngüterverkehr der kurzen 
Entfernungen beeinträchtigen, während es andererseits möglich 
sei, sie den Eisenbahnen dienstbar zu machen. Die Südost- 
bahn hat im letzteren Sinne die Anregung zu Versuchen ge- 
geben. Die Strassenlokomotiven können in jedes Dorf, in jedes 
Landgut, oft sogar auf die Aecker gelangen, und von dort die 
landwirthschaftlichen Produkte zur Eisenbahn abholen. Wenn 
häufig darauf hingewiesen ist, dass die Landwirthe sich be- 
mühen sollten, durch Bereitstellung der Produkte in ganzen 
Wagenladungen sich Tarifvergünstigungen zu verschaffen, so 
könnte dieser Zweck unter Mitwirkung der Strassenloko- 
motive leichter erreicht werden. Diese würde dann gleich- 
zeitig auch den Verkehr der Eisenbahnen heben. Ueber den 
automobilen Wagen ist, so sehr man sich auch um seine Ein- 
führung bemüht, noch wenig zu sagen. Die Kleinbahnen, zu 
deren Gunsten die Regierung jetzt so kräftig eintritt, können 
den Eisenbahnen als Zubringer nur nützlich sein und sollten 
in dieser Beziehung von den Bahngesellschaften kräftigst 
unterstützt werden. 


Die Gesetzesvorlage, betreffend die Kleinbahnen 
(Light railways bill). 

Es ist bekannt, dass diese Gesetzesvorlage, die für den 
Bau der Kleinbahnen besondere Einrichtungen vorsieht, in 
erster Linie den Zweck verfolgt, der nothleidenden Land- 
wirthschaft aufzuhelfen. Zur Berathung der Frage ist eine 
Eisenbahnkommission eingesetzt worden. Die „Railway News“ 
bezeichnen die Vorlage von Anfang bis zum Ende als einen 
Kompromiss. „Auf der einen Seite haben wir das Handelsamt 
mit seinen unelastischen Vorschriften, seiner Liste von Vetos, 
seiner Furcht vor Neuerungen, auf der anderen die landwirth- 
schaftliche Bevölkerung, welche nach Erleichterungen strebt, 
die die grossen Linien gegenwärtig nicht gewähren können. 


-Unter der neuen Vorlage wird das Handelsamt viel von den 


Vorschriften, die gegenwärtig in Kraft sind, mildern müssen, 
und die Laudwirthe müssen ihrerseits mit den Erbauern und 
Leitern der Nebenbahnen Hand in Hand gehen, damit der Be- 
trieb nicht mit Verlusten geführt wird.“ ‚ 

„Bei der Würdigung dieses Kompromisses ergibt sich, 
dass viel von der Haltung der bestehenden Eisenbahngesell- 
schaften abhängt. Das Handelsamt und das Publikum müssen 
gleichmässig mit ihnen rechnen, denn von ihrer Gunst oder 
Ungunst hängt der Erfolg der neuen Bahnentwürfe ab,“ und 
unser Gewährsmann meint, dass sie als die Herren der Situa- 
tion ihren Einfluss zu Gunsten des Publikums aufwenden 
werden. Den Ortsbehörden ist die Ermächtigung gegeben, 
den Bau derartiger Kleinbahnen selbst zu führen, aber wenn 
diese ihre Gewalt missbrauchten, würde es den Eisenbahnen 
in erster Reihe obliegen, an den Bau der Linien zu denken, 
Das Schatzamt hat den neuen Unternehmungen wesentliche 
Vergünstigungen zugedacht, die ihnen das Vorgehen erleich- 
tern. Die Klausel 4 der Bill schiebt etwaigen Gelüsten von 
Spekulanten, öffentliche Gelder für ihre eigenen Zwecke zu 
benutzen, einen Riegel vor. Ein weiterer bemerkenswerther 
Punkt ist die Bestimmung, betreffend die Anberaumung einer 
öffentlichen Untersuchung innerhalb des beschränkten Gebietes 
von Anlagen der neuen Art. Gewisse Beschränkungen be- 
stehen darin, dass Commons und sonstige offene Räume, freie 
Plätze in Dörfern, Stätten von geschichtlichem Interesse und 
besonderer Naturschönheit von Kleinbahnen nicht berührt 
werden dürfen. Einwände jeder Art, die gegen in Anspruch- 
nahme derartiger Räume gerichtet sind, sollen genau geprüft 
werden. Die Kleinbahnen sind von der Personensteuer und 
der Transportsteuer befreit; sie können also billiger befördern, 
als die alten Bahnen. Im ganzen wird von dem neuen Gesetz, 
dessen Genehmigung ausser Frage steht, da es Ende Juli 
bereits im Unterhause in dritter Lesung angenommen wurde, 
viel erwartet. 


Aus Spanien. 
Das Gesetz zur Unterstützung der Eisenbahnen, 

Seit Jahren hat jedes Spanische Ministerium den Eisen- 
bahngesellschaften versprochen, ihnen Hilfe zu gewähren, um 
die augenblickliche Nothlage zu überwinden. Wir haben in 
No.65 S.580.d. Ztg. den letzten zu diesem Zwecke eingebrachten 
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Gesetzentwurf, der Avssicht auf Annahme zu haben schien, 
mitgetheilt. Diese Aussicht erwies rich indessen als trügerisch; 
erst dann konnte der Widerstand der Liberalen beseitigt 
werden, als sich die Regierung entschloss, den Nothstand der 
Eisenbahrgesellschaften zu dem Zwecke auszunutzen, um die 
Mittel für den Kubanischen Krieg zu beschaffen. Der Senat 
und die Kammern haben demnach am 1. September d. J. fol- 
genden Gesetzentwurf angenommen: j Ä 

Art. 1. Die Regierung wird ermächtigt, mit den Eisen- 
bahngesellschaften gemeinschaftlich oder getrennt einen Ver- 
trag abzuschliessen, der ihre Konzessionen höchstens bis zum 
1. Juli 1980 verlängert; Bedingung ist jedoch, dass die Regie- 
rung unter Mitwirkung und vVermittelung der genannten 
Gesellschaften, ihrer Vertreter oder der Bankanstalten, mit 
denen sie Beziehungen unterhalten, eine Anleihe von that- 
sächlich wenigstens 1000 Millionen Pesetas aufnimmt, für 
welche die allgemeine Gewähr der Nation oder die der Regie- 
rung durch Gesetz vom 10. Juli 1896*) anheimgestellte beson- 
dere Gewähr bewilligt wird. Eine Summe von wenigstens 
150 bis 200 Millionen Pesetas in Gold hat einen Theil des Ka- 
pitals der Anleihe zu bilden. Der Ministerrath hat unter Er- 
wägung des Werthes der den Eisenbahngesellschaften zu be- 
willigenden Konzessionsverlängerung sowie der Interessen 
der Inhaber der gegenwärtigen Spanischen Staatsschuld die 
Höhe und die Bedingungen der Anleihe zu bestimmen, ob 
diese in immerwährender oder tilgbarer Rente bestehen soll, 
ferner den Zinssatz, die Tilgungsfristen und die etwa zu 
gebende besondere Bürgschaft. Die Vorschriften des gegen- 
wärtigen Gesetzes ändern in keiner Weise die in Kraft 
stehende Gesetzgebung über die Beihilfen und Tarife der 
Eisenbahnen. 

Art. 2. Die Regierung hat bei der Rechnungslegung 
vor den Reichsständen über den Gebrauch, den sie von der 
gegenwärtigen Ermächtigung gemacht hat, die gleichen 
Formen zu beachten, wie bezüglich des Gesetzes vom 10. Juli 
1896, das besonders dazu bestimmt ist, die erforderlichen Mittel 
für die Wiederherstellung der öftentlichen Ordnung auf der 
Insel Kuba zu finden. 

Art. 3. Die Eisenbahngesellschaften können, ohne die 
für ihre Linien bewilligte Konzessionsfrist zu überschreiten, 
ihre gegenwärtig ausgegebenen Werthpapiere ersetzen oder in 
ihre Tilgungspläne diejenigen Aenderungen oder Vertagungen 
einführen, die sie für erforderlich halten, sobald sie dazu die 
Einwilligung der Betheiligten oder ihre Zustimmung in der 
im gegenwärtigen Artikei angegebenen Zahl und Form er- 
halten. 

Die Gesellschaften können, ohne dass Sie sich dazu in 
den Zustand der Zahlungsunfähigkeit setzen und demzufolge 
die Ueberschüsse ihrer Einnahmen abliefern müssten, den Ent- 
wurt für die Aenderung oder den Vergleich, den die Haupt- 
versammlung der Antheilhaber den Gläubigern zur Annahme 
zu unterbreiten beschliesst, dem Gericht erster Instanz ihres 
Bezirks vorlegen und zugleich bei der Vorlage den Aufruf der 
Gläubiger in einer dreimonatlichen Frist verlangen, damit sie 
erklären, ob sie dem genannten Vergleich zustimmen oder 
widersprechen; diese Vorlage und Aufforderung haben die in 
Nr. 1 des Art. 984 des Handelsgesetzbuches, betreftend die Er- 
klärung der Zahlungsuntfähigkeit, erwähnten Wirkungen. 
Wenn die Gesellschaften früher Zustimmungen zu dem vor- 
zulegenden Entwurf erhalten haben, so verbinden sie mit 
diesem die bezüglichen beweisenden Schriftsücke und diese 
Zustimmungen ebenso wie diejenigen, die in der gerichtlich 
festgesetzten Frist abgegeben werden, bilden den Gegenstand 
von Urkunden, die gemäss den Vorschriften des Gesetzes 
vom 12. November 1869 aufgestellt werden. Die Niederlegung 
der zu den genannten Zustimmungen gehörigen Inhaber- oder 
handelsfähigen Werthpapiere kann durch deren Abstempelung 
ersetzt werden. Die Vorlage sowie die Menge und Art der 
Werthpapiere, die auf diese Weise zugestimmt haben, muss 
durch den Konsularbeamten, den Notar oder Gesandtschatts- 
beamten des Ortes, in dem die Abstempelung stattgetunden 
hat, bescheinigt werden; diese Feststellungen müssen darauf 
in gehöriger Form beglaubigt werden. 

Der Vergleich wird genehmigt, wenn er die Zustimmung 
von 3), der darauf bezüglichen Werthpapiere oder Schuldver- 
schreibungen vereinigt; ‚falls er sie nicht vereinigt, so ist in 
einer zweimonatlichen Frist zu einem zweiten Aufruf zu 
.schreiten und der Vergleich wird gleichfalls als genehmigt 
anerkannt, wenn er in dieser neuen Frist die Zustimmung von 
2/; der gesammten Werthpapiere findet und wenn nicht durch 
eine Anzahl Werthpapiere, welche die anderen 2/, übersteigt, 


*) Dieses Gesetz ermächtigt die Regierung, in Abwesen- 
heit der Reichsstände für die Kubanischen Bedürfnisse zu 
sorgen, indem sie von dem öffentlichen Kredit und nöthigen- 
falls der besonderen Bürgschaftsbestellung irgend einer Staats- 
einnahme oder Steuer, die noch keine besondere Bestimmung 
hat, Gebrauch macht. 


widersprochen wird. Bezüglich der Titel, Werthpapiere, 
Schuldscheine oder sonstigen dem Stempel oder der Zahlung 
der Königlichen Abgaben unterworfenen Effekten, welche die 
Gesellschaften als Ersatz oder durch Umwandlung der von 
ihnen unter Zahlung dieser Gebühren bereits ausgegebenen 
neu begeben, werden ihnen in beiden Fällen die Summen, die 
sie bereits für Ausgabe der älteren Papiere bezahlt haben, 
gut geschrieben. Die Gesellschaften bezahlen also lediglich 
den Mehrbetrag, der gemäss den in Kraft befindlichen Ge- 
setzen auf Grund der höheren Summe, welche die neuen 
Werthpapiere im Vergleich zu der früheren vertreten, gezahlt 
werden muss. Es versteht sich von selbst, dass sowohl für 
die Ausgabe als auch für die Tilgung beider der Art. 11 des 
Finanzgesetzes vom 29. Juni 1887 in Kraft bleibt. 

Art. 4. Die Eisenbahngesellschaften bleiben zwecks Er- 
füllung des Vergleichs, auf den sich das gegenwärtige Gesetz 
bezieht, von der Bezahlung der Königlichen Abgaben sowie 
aller anderen Steuern, denen sie auf Grund der gegen- 
wärtigen Gesetzgebung unterworfen sein können, befreit. 

Art. 5. Die Regierung hat den Kammern einen Gesetz- 
entwurf zu unterbreiten, der das Hüttengewerbe in allem, was 
die Einfuhr von Eisenbahnmaterial betrifft, wirksam zu 
schützen bestimmt ist. 


Belgische Gesellschaft für Nebenbahnen in Andalusien. 

Mit einem Grundkapital von 2001000 Fres., eingetheilt in 
16 008 Antheilscheine von je 125 Fres.. hat sich am 6. August. .J. 
tür eine Dauer von 30 Jahren in Brüssel die Compagnie 
belgedecheminsdefer viecinauxen Andalousie 
gebildet. Die in der Auflösung begriffene Portugiesische Ge- 
sellschaft für die Eisenbahn von Puerto de Santa Maria nach 
Sanlucar de Barrameda in Lissabon überträgt der neuen Ge- 
sellschaft die Konzession für die genannte Bahn, den bereits 
gebauten Theil der Linie, die festen und Fahrbetriebsmittel 
sowie ihr gesammtes sonstiges Vermögen und erhält dafür 
von der Belgischen Gesellschaft 16000 Antheilscheine im Ge- 
sammtbetrage von 2000000 Frcs., während die verbleibenden 
8 Antheilscheine von zusammen 1000 Fres. neu gezeichnet und 
voll eingezahlt wurden. Die neue Gesellschaft kann andere 
Eisenbahnen und andere Verkehrsunternehniungen erwerben, 
bauen ünd betreiben; ebenso kann sie alle Handels-, gewerb- 
lichen und finanziellen Geschäfte, welche die Verwirklichung 
ihres Gesellschaftszweckes erleichtern können, unternehmen. 
Das Gesellschaftskapital kann durch Schaffung neuer Antheil- 
scheine vermehrt werden, auch ist der Verwaltungsrath, der 
aus den Herren du Roy de Blicgquy, Neef Orban und Maurice 
Anspach besteht, schon jetzt ermächtigt, 2000 Schuldver- 
schreibungen von je 500 Frcs. zu schaffen und auszugeben, um 
mit deren Ertrag den Bau zu vollenden, feste und Fahr- 
betriebsmittel anzuschaffen und ein Betriebskapital zu bilden. 

Von dem nach Bestreitung der Lasten verbleibenden 
Reinertrag fliessen zunächst 5 % in die Rücklagen, bis diese 
die Summe von 200000 Fres. erreichen; alsdann wird an die 
nicht getilgten Antheilscheine ein erster Gewinn von 5 Fres. 
gezahlt. Von dem Rest sind a) 50% zur Ausloosung der An- 
theilscheine und zu deren Rückzahlung zum Preise von 125 
Francs bestimmt; die getilgten Antheilscheine werden durch 
Genussscheine ersetzt, welche nur auf den zweiten Gewinn An- 
spruch haben, aber nach voller Rückzahlung aller Antheil- 
scheine auch an dem ersten Gewinn theilnehmen; b) 20% werden 
dem Verwaltungs- und Aufsichtsrath zugebilligt; endlich c) 30% 
sind unter alle Antheilscheine gleichmässig zn vertheilen. 
Wenn es der Betriebsertrag erlaubt, so ist der Betrag der von 
den Gemeinderäthen von Cadix, Puerto de Santa Maria, Rota, 
Chipiona und Sanlucar de Barrameda amtlich versprochenen 
Beihilfen nach Vorwegnahme der gesetzlichen Rücklagen be- 
sonders bestimmt: 1. mit 50 $ zur Rückzahlung der obenge- 
nannten Anleihe, und 2. mit 50 2 zur Ausloosung und Rück- 
zahlung von Antheilscheinen, 


Aus Afrika. 


Algerien. In Paris, Londonerstrasse Nr. 27 hat sich 
mit einem Grundkapital von 1600000 Frcs., eingetheilt in 3200 
Antheilscheine von je 500 Fres., auf die Dauer von 60 Jahren 
die „Societe des tramways alge&riens“ gebildet. 
Von den Antheilscheinen sind 1294 Stück der Französischen 
Gesellschaft für die Ausbeutung des Thomson - Houston- 
Verfahrens zugetheilt, während die anderen baar einge- 
zahlt sind. 

Nach dem „Journal general de l’Algerie“ steht die Ost- 
algerische Eisenbahngesellschaft. mit der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn wegen Ankauf der Strecke Constantine- 

[W 


Sanlauerle in Unterhandlung. 


unesien. Die Tunesische Regierung hat ‚der Stadt 


Tunis die Konzession für eine neue Strassenbahn be- 


willigt; die Stadt hat ihrerseits die Konzession an Julien und 
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Cr&t& weiter vergeben, welche die verschiedenen Linien inner- 
halb eines Jahres fertigzustellen haben. Andererseits soll die 
Belgische Gesellschaft der Strassenbahnen von Tunis unver- 
züglich den Bau einer Linie von Bab Bahar nach Bab Khadra 
in Angriff nehmen. 

Die Tunesische Regierung hat einer Französischen Unter- 
rehmung die Konzession ertheilt: 1. für die Ausbeutung der 
Kalk-Phosphatlager, die sich auf den Staatsländereien süd- 
westlich von Gaffa bis zur Algerischen Grenze befinden und 
besonders die Dschebel Zitun, Zimra, Alima, Seldscha, Metlani 
und Stah sowie die nördlich in der Nähe von Tamerza gele- 
genen Dschebel umfassen; 2. für den Bau und Betrieb einer 
Eisenbahn von Sfax über Gaffa nachdem Wed 
Seldscha oder einem anderen Punkt der zwischen Gaffa 
und dem Wed Seldscha gelegenen Phosphatlager und 3. für 
die unentgeltliche Uebernahme zu vollem Eigenthum von 
30000 ha anbaufähigen, im Bezirk von Sfax gelegenen Staats- 
landes. Die Pacht für die Ausbeutung des Phosphatlagers 
beträgt 1 Fres. für die Tonne unter Gewährleistung einer 
jährlichen Mindestausbeute von 150000 t, sobald 7 Jahre 
nach Einrichtung der Werkplätze und der Eisenbahn ver- 
flossen sind. 

Aegypten. Die elektrische Strassenbahn von Kairo, 
die erste elektrische Bahn in Aegypten, ist am 1. August d.J,. 
in Anwesenheit des Ministers der öffentlichen Arbeiten er- 
öffnet und einige Tage später dem allgemeinen Verkehre über- 
geben worden. 

Kanarische Inseln. Der Belgische Generalkonsul 
in Teneriffa empfiehlt die Herstellung einer etwa 75 km langen 
Strassenbahn vom Hafen Teneriffa bis zu dem Punkte, wo der 
Anbau der Frühgemüse beginnt. 

Kongostaat. Die Strecke Matadi-Tumba (180 km) 
ist, wie wir in Ergänzung unserer Mittheilung in Nr. 70 S.635 
d. Ztg. nachtragen, am 22. Juli d. J. eröffnet worden. 


Bücherschau. 


Ueberblick über die Elektrotechnik. Sechs populäre Ex- 
perimentalvorträge gehalten im Physikalischen Verein zu 
Frankfurt a/M. von Dr. J. Epstein. Dritte, vermehrte Auflage. 
Mit 47 Abbildungen. Verlag von Johannes Alt in Frank- 
furt a/M. Ladenpreis gebunden 2,80 

Der 2. Auflage vorstehenden Schriftchens, welches keinen 
Zweig der Elektrotechnik unberührt lässt und den Weg für 
ein tieferes Eindringen in den Stoff in jeder Richtung ebnet, 
haben wir in Nr. 99 S. 940 Jahrg. 1893 d. Ztg. eine eingehende 
und empfehlende Besprechung gewidmet, sodass wir uns 
glauben darauf beschränken zu dürfen, alle diejenigen, welche 
sich für das Werkchenr interessiren, »uf jene Besprechung hin- 
zuweisen. Die der 3. Auflage neu hinzugefügten Figuren sind 
eine willkommene Verbesserung des Schriftchens. 


Eingegangene Bücher. 


Schleb, Eugen, Ingenieur. Das Wasser und der Kessel- 
stein, mit einem Anhange über Kesselexplosionen und Korri- 
sionen Köln a/Rh. 1896 Selbstverlag. 35 Seiten in 4° mit 
9 Abbildungen im Text. 

Riedler, A. DieZiele der technischen Hochschulen. Son- 
derabdruck aus der Zeitschrift des Vereins Deutscher Inge- 
nieure, Band XXXX. Berlin 1896. Julius Springer. 2u Seiten 
in 49. Preis 1,50 4 

Hübner’s Geographisch-statistische Tabellen aller Länder 
der Erde. Herausgegeben von Protessor Fr. von Juraschek. 
Ausgabe 1896. Verlag von Heinrich Keller in Frankfurt a/M. 
Buchausgabe 1,20 .#, Wandtafelausgabe 60 A. 

Schäden an Dampfkesselu. Heft II. Schäden an Stabil- 
kesseln. Herausgegeben vom Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architektenverein.. Wien 1896. Verlag des ÖOesterreichischen 
Ingenieur- und Architeztenvereins. Wien I, Eschenbachgasse 9. 
In 4°. IV und 49 Seiten mit Abbildungen im Text und 13 Ta- 
feln. Preis 3 fl. De. W. (5 4) 
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Verschiedenes. 


Pensionskasse für Beamte Deutscher Privateisenbahnen. 


Die seit 1. Juli 1883 mit dem Sitze Berlin (Grossbeeren- 
strasse 88) bestehende Pensionskasse schreitet gut vorwärts. 
Nach ihrem letzten Geschäftsbericht zählte sie am 1. Aprild.J. 
34 Verwaltungen — darunter eine mit 11 Einzelstrecken — 
mit über 800 Mitgliedern und über 800000 .4 Vermögensbe- 
stand. Ursprünglich auf eine Gemeinschaft von Nebenbahnen 
mit Lokomotivbetrieb zielend und hervorgerufen durch die in 
den Preussischen Konzessionen für Nebenbahnen enthaltene 
Verpflichtung zur Errichtung von Pensionskassen, dem kleinere 
Bahnen nur auf dem Wege des Zusammenschlusses zu einem 
Kassenverbande genügen konnten, nimmt letzterer neuerdings 
auch Bahnen mit anderen Motoren, sowie blosse Kleinbahnen 
auf und hat im laufenden Geschäftsjahre namentlich durch 
den Beitritt des gesammten Deutschen Netzes der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München mit 11 Einzelstrecken und fast 
300 Beamten eine neue bedeutende Erweiterung erfahren. Wie 
wir hören, ist das Kassenvermögen inzwischen schon auf etwa 
1 Million Mark gewachsen. Augenscheinlich ist das Institut 
geeignet, gerade den jetzt so zahlreich entstehenden Strassen- 
und Kleinbahnunternehmungen die Möglichkeit zu bieten, für 
ihre Beamten und deren Angehörigen ohne zu grosse Lasten 
ebenfalls die Wohlthat von Pensionseinrichtungen zu schaffen 
und dürfte, wenn es in dem Kreise dieser Verwaltungen erst 
näher bekannt wird, immer mehr zu einer über ganz Deutsch- 
land ausgedehnten Pensionskasse für kleinere Bahnen sich 
herausbilden können. Schon jetzt sind Preussen, Bayern, 
Württemberg, Hessen, Baden, Mecklenburg und verschiedene 
Thüringische Staaten davon berührt. 

Neben einmaligem Verwaltungsbeitrag von 40 M für das 
Kilometer Betriebslänge und einsam Monatsgehalt jedes Mit- 
glieds als Eintrittsgeld wird 31/; %2 des Jahresgehalts als lau- 
fender Beitrag des Beamten und ebenso viel als solcher der 
Verwaltung, ausserdem bei Gehaltsaufbesserung ein Monats- 
betrag der Aufbesserung erhoben. Für Mitglieder, welche mit 
einem Einkommen von nicht über 2000 .%4 betheiligt sind, 
ermässigt sich deren laufender Beitrag für die Dauer ihrer 
reichsgesetzlichen Versicherungspflicht auf 22/3 &. Die Höhe 
der nach 10 jähriger Karenzzeit eintretenden Pension bezw. 
des Wittwen- und Waisengeldes entspricht den Pensionen für 
Reichsbeamte. Die 10jährige Karenzzeit entfällt, falls die 
Dienstunfähigkeit bezw. der Tod Folge einer Krankheit oder 
Beschädigung ist, welche das Mitglied im Dienste oder in 
Veranlassung des Dienstes sich zugezogen hat. Unfall-, Inva- 
liden- und Altersrenten kommen in Anrechnung. Bei unver- 
schuldeter Entlassung müssen, bei verschuldeter können die 
laufenden Beiträge zurückgegeben werden. Bei unverschul- 
deter Entlassung nach 10jähriger Beitragszeit wird ohne 
Dienstunfähigkeit 3%/); der Pension gewährt. Bei Eintritt des 
Todes eines Mitgliedes innerhalb der Karenzzeit sorgt das 
Statut für Unterstützung der Hinterbliebenen. Die Zuläng- 
lichkeit der Kasse wird periodisch geprüft, eventuell würden 
die Verwaltungen ausserordentliche Zuschüsse zu leisten 
haben, was jedoch nach den bisherigen Erfahrungen kaum zu 
befürchten ist. 

Der Vorstand besteht aus 3 Direktionsmitgliedern der 
Verbandsverwaltungen; in bestimmten Fällen wirken Beamten- 
ausschüsse der batheiligten Verwaltungen begutachtend mit. 
Indem die 2. Instanz ein Kuratorium bildet, in welches die 
Verwaltungen 3, die Kassenmitglieder 4 Mitglieder wählen, 
ist die grösste Objektivität der Sachbehandlung gesichert. 
Alle 5 Jahre findet eine ordentliche Generalversammlung statt, 
in welche die Verwaltungen und Mitglieder ihre Vertreter ent- 
senden. Die Verwaltungskosten, einschliesslich der Reisekosten 
des Vorstands und Kuratoriums, werden jährlich auf die be- 
theiligten Verwaltungen nach dem Verhältniss der von ihren 
Kassenmitgliedern geleisteten Beiträge vertheilt; sie betrugen 
im letzten Jahre noch nicht 4 $ der laufenden Einnahme. 

Die Kasse steht unter der besonderen Aufsicht des 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Am 1. Oktober d. J. wird die vollspu- 
rige Nebenbahnstrecke Walsrode-Falling- 
bostel-Soltau für den öffentlichen Per- 
sonen- und Güterverkehr in Betrieb ge- 
nommen, | 


Klasse 


Die an der genannten Strecke belege- 
nen Haltepunkte Honadingen und Mittel- 
stendorf werden nur für den Personen- 
und Gepäckverkehr, 
allingbostel, sowie die Halte- 
stellen Dorfmark und Jettebruch für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr — 


Königlich Preussischen Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten. 
unter Ausschluss von Sprengstoff- 
sendungen — sowie für die Beförde- 


rung von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen eröffnet. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
die genannten Stationen direkte Tarif- 
sätze für den Personen- und Gepäck- 


der Bahnhof III. 


verkehr mit Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen und für die Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern, sowie Lei- 
chen, lebenden Thieren und Fahrzeugen 
mit Stationen der Preussischen Staats- 
bahnen, den in die Staatsbahn-Grurpen- 
und Wechseltarife aufgenommenen Sta- 
tionen von Privatbahnen und der Olden- 
burgischen Staatsbahn in Kraft. 


Näheres ist in unserem Verkehrs- 


püreau hier und durch die Güterabfer- 
tigungsstellen zu erfahren. 

Zu dem Gütertarif für die Gruppe IV 
(Direktionsbezirke Altona, Hannover und 
Münster) tritt am 1. Oktober d. J. der 
Nachtrag 4 in Kraft, enthaltend u. a. 
direkte Frachtsätze für die obenbezeich- 
neten neuen Stationen, ermässigte Fracht- 
sätze für verschiedene Stationsverbin- 
dungen, sowie sonstige Berichtigungen 
und Ergänzungen. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 26. September 1896 (1898) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossherzoglich Hessische Nebenbah- 
nen. Am 1. Oktober d. J. werden die 
beidenGrossherzoglich HessischenNeben- 
bahnen Bodenheim-Alzey und 
OÖffenbach-Dieburg-Reinheim 
dem öffentlichen Verkehre unter Be- 
triebsleitung durch die unterzeichnete 
Verwaltung eröffnet. Für den Verkehr 
sind die für die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn gültigen Bedingungen und 
der veröffentlichte Fahrplan, sowie die 
sonstigen veröffentlichten Bestimmungen 
maassgebend. Auskunft ertheilen die 
Stationen der Nebenbahnen und unser 
Tarifbüreau dahier. 

Das Letztere gibt auch die aus An- 
lass der Eröffnung hergestellten vom 
1. Oktober d. J. ab gültigen Nachträge, 
nämlich Nr. V zum Lokal-Gütertarife 
vom 1. Januar 1893, Nr. III zum Kilo- 
meterzeiger vom 15. Februar 1893 und 
Nr. I zum Lokal-Viehtarife vom 1. Ja- 
nuar 1893 — soweit der Vorrath reicht 
— unentgeltlich ab. 

Mainz, den 29. September 1896. (1899) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 
Eröffnung des Haltepunktes Nieder- 
mittlau. Am 15. Oktober d. J. wird an 
der Bahnstrecke Hanau-Gelnhausen und 
zwar zwischen den Stationen Langen- 
selbold und Meerholz der Haltepunkt 
Niedermittlau eröffnet. Derselbe 
dient für den Personen- und Gepäck- 
verkehr. 
Frankfurt a/M., 27. Septbr. 1896. (1900) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Der an der Bahnstrecke Schwerte- 
Cassel zwischen den Stationen Mönche- 
hof und Harleshausen neu errichtete 


Personenhaltepunkt Obervellmar 
wird am 1. Oktober d. J. dem Verkehre 
übergeben. 


Eine Gepäckabfertigung findet nur 
nach Obervellmar statt. Das in 
Obervellmar aufgelieferte Reise- 
gepäck wird nur unter dem Vorbehalte 
nachträglicher Abfertigung zur Beförde- 
rung angenommen. 

Die Haltezeiten der Personenzüge in 
Obervellmar sind in dem vom 1. Okto- 
ber d. J. ab gültigen Winterfahrplan 
enthalten. 

Cassel, den 28. September 1896. (1901) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Der an der Bahnstrecke Scharzfeld- 
St. Andreasberg zwischen den Stationen 
Oderthalund St.Andreasbergin Kilometer 
12,7 neu errichtete Personenhaltepunkt 
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Sperrlutterthal wird am 1. Okto- 
ber d. J. dem Verkehr übergeben. 

Eine Gepäckabfertigung von oder nach 
Sperrlutterthal findet nicht statt. 
Die an dem Haltepunkt Aufenthalt neh- 
menden Züge sind in dem vom 1. Okto- 
ber d.J. ab gültigen Fahrplan enthalten. 

Cassel, den 28. September 1896. (1902) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3  Scehliessung von Stationen. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Die Station Pilling der Bayerischen 
Staatsbahn wird am 1. Oktober d.J. ge- 
schlossen und es treten infolgedessen 
die hierfür vorgesehenen direkten Fracht- 
sätze und Entfernungen ausser Kraft. 

Dresden, am 30. September 1896. (1903) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


4. Güterverkehr. 

Am 1. November d.J. wird die an der 
Bahnstrecke Thorn-Graudenz zwischen 
Ostaszewo und Mocker i/Wpr. belegene 
Haltestelle Lissomitz, welche bisher 
nur dem Wagenladungs-Güterverkehr 
diente, auch für den Personen-, Gepäck-, 
sowie Eil- und Fracht-Stückgutverkehr 
eröffnet. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen, schwerwiegenden Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren (einzelne 
Stücke in Käfigen ausgenommen) bleibt 
auch fernerhin in Lissomitz ausge- 
schlossen. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Ver- 
langen unser Verkehrsbürean. 

Danzig, den 28. September 1896. (1904) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr nach den Stationen der Direk- 
tionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg i/Pr. Mit dem 1. Oktober 
d. J. werden die Stationen der Neu- 
bauliniie Rogasen - Dratzig und 
die Haltestelle Waldowshof des Be- 
zirks Bromberg, ferner die Haltestellen 
Tietfenau des Bezirks Danzig, sowie 
Spirokeln und Steffenswalde 
des Bezirks Königsberg in den vorge- 
nannten Verkehr einbezogen. 

Die Frachtsätze für diese Stationen 
sind bei den betheiligten Dienststellen 
zu erfragen. (1905) 
Breslau, den 26. September 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden die an der Neubaustrecke Ro- 
gasen-Dratzig gelegenen, für den Gü- 
terverkehr bestimmten Stationen Fi- 
lehne Südbahnhof, Güldenau, 
Haliberg, Krutsch, Lubasch, 
Ritschenwalde, Rosko und 
Werdum "in den Nordostdeutsch- 
Sächsischen Gütertarif einbezogen. Die 
Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 

Mit Gültigkeit von demselben Tage 
erhält die bereits in dem genannten Ta- 
rife enthaltene, an der Strecke Kreuz- 
Schneidemühl belegene Station Filehne 
die nähere Bezeichnung „Filehne Nord- 
bahnhof.“ 

Bromberg, den 28. Sept. 1896. (1906) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Mit Gültigkeit vom 1. k. Mts. 
wird die Station Hilden des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld mit den 
Frachtsätzen der Gruppe Altenhundem- 
Wülfrath und die Station Köln Bonn- 
thor des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln, in beschränktem Umfange, mit 
den Frachtsätzen der Gruppe Brühl- 


Lendersdorf in den Verbaud aufgenom- 
men. Nähere Auskunft durch die be- 
theiligten Abfertigungsstellen , 
durch die Deutsche Levantelinie in 
Hamburg. 
Altona, den 25. September 1896. (1907) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Theil I für den Güterverkehr zwi- 
schen Rumänien einerseits, Oesterreich- 
Ungarn und Deutschland andererseits. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1896 
werden Patronen aller Art von der direk- 
ten Abfertigung im Verkehre mit Ru- 
mänien ausgeschlossen. 

Demzufolge erhält auf Seite 11 der 
Abtheilung B des Theiles I der mit 
Nachtrag I abgeänderte Wortlaut des 
Abschnittes II (explodirbare Güter) 
Punkt b) die folgende Fassung: 

„b) Diese Frachtberechnung gilt 
für alle jene Gegenstände, welche 
im Punkte XXXVI unter 2) 3) 4) 
(mit Ausnahme der hier angeführten 
Patronen aus gepresster Schiess- 
baumwolle) und 5) der Anlage 1 zur 
Abtheilung A des Theiles I nament- 
lich angeführt sind.“ 

„Die in den Punkten I, II, XIII, 
XIV, XXXVI unter 1. XXXVI, 
XXXIX, XLIII und XLIV der vorer- 
wähnten Anlagel angetührten Geeen- 
stände sowie die im Punkte XXXVI 
unter 4) angeführten Patronen aus ge- 
presster Schiessbaumwolle sind auf 
Umexpedition an der Oesterreichisch- 
Ungarisch-Rumänischen Grenze ver- 
wiesen.“ 

Breslau, den 28 September 1896. (1908) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif ILL (Berlin-Stettin). Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober 1896 gelangt 
zum Gruppentarif III (Berlin - Stettin) 
ein Nachtrag 2 zur Ausgabe. Derselbe 
enthält neben sonstigen Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs neue 
Entfernungen für die Station Witten- 
hagen, sowie tbeilweise ermässigte Ent- 
fernungen für die Stationen Adlershof, 
Glienicke, Grünau, Hankels - Ablage: 
Zeuthen, Königs-Wusterhausen, Nieder- 
Schöneweide- Johannisthal und Spind- 
lersfeld. 

Exemplare des Nachtrages können 
durch die Güter-Abfertigungsstellen, so- 
wie das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, unentgeltlich bezogen 
werden. 

Berlin, den 29. September 1896. (1909) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet etc. nach Stationen der 
Direktionsbezirke Elberfeld und Essen 
(Gruppe VII), Köln und St. Johann- 
Saarbrücken (Gruppe VIII). . Am 1. Ok- 
tober d. J. erscheint zu den Ausnahme- 
tarifen 6 vom 1. April 1895 je ein Nach- 
trag (IV bezw. Ill. Die Nachträge 
enthalten neue und anderweite, theils 
ermässigte Frachtsätze von und nach 
verschiedenen Stationen. Die Fracht- 
sätze für Schalke Rh. und Vogelheim 
sowie dieim Nachtrage IV vorgesehenen 


anderweiten Frachtsätze für Caternberg 


Nord gelten erst von einem noch be- 
kannt zu machenden späteren Tage. 
Abdrücke der Nachträge sind bei den 


betheiligten Güterabfertigungsstellen er- 


hältlich. 


Essen, den 29. September 1896. (1910) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


- Rheinisch-Westfälisch-Nordwestdeut- 
scher Seehafenverkehr. Mit dem 1. Ok- 
tober d. J. wird die Station Köln 


sowie. 


Pz 
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- , Essen, den 29. September 1896. 


(Zu Nr. 78. 1896.) 


Bonnthor des Direktionsbezirks Köln 
mit den um 0,01 .# für 100 kg erhöhten 
Frachtsätzen der Station Köln Süd in 
den Ausnahmetarif vom 1. Januar 1892 
aufgenommen. 
Essen, den 27. September 1896. (1911) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Köln (linksrheinisch) - Oberhessischer 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
wird die Station Köln Bonnthor mit 
den um 2 km erhöhten Entfernungen 
der Station Köln Süd in den Tarif für 
den bezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Köln, den 26. September 1896. (1912) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-Oberschlesischer Kohlen- 
verkehr. Am 1. Oktober d. J. tritt der 
Nachtrag III zum Anhang zum Berlin- 
Stettin-Schlesischen Gütertarife, ent- 
haltend den Ausnahmetarif für Ober- 
schlesische Steinkohlensendungen, in 
Kraft. Der Tarifnachtrag enthält neue 
und ermässigte Frachtsätze nach Sta- 
tionen der Grossherzoglich Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz - Eisenbahn, 
ermässigte Frachtsätze nach der Halte- 
stelle Ziegelei des Direktionsbezirks 
Stettin, Aenderung der Verfrachtungs- 
bedingungen für Theil II und III des 
Tarifs, Aufhebung der Frachtsätze für 
die Station Grunewald des Direk- 
tionsbezirks Berlin und Tarifberich- 
tigungen. 

Abzüge des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
zu haben. 

Kattowitz, den 23. Sept. 1896. (1913) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


Linksrheinisch - Hessischer Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
d. J. wird zum Tarife für vorbezeich- 
neten Verkehr ein Nachtrag IV heraus- 
gegeben. ‚Dieser enthält Aenderungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, Entfernungen für die Stationen 
Köln Bonnthor und Utzerath 
und Abänderung einiger Entfernungen 
für die Station Giessen. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 26. Sept. 1896. (1914) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Privatbahn-Kohlenver- 
kehr. Am 1. Oktober d. J. erscheint zum 
Ausnahmetarif 6 vom 1. November 1895 
der Nachtrag II. Derselbe erhält u. a. 
Frachtsätze nach den Stationen Epe 
in Westfalen und Preussen der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn und 
Elten der Niederländischen Staats- 
bahn, ferner von unseren Stationen 
Caternberg Nord, SchalkeRh, 
Sterkrade und Vogelheim. 

Die Frachtsätze von Caternberg 
Nord, Schalke Rh. und Vogel- 
heim gelten erst von einem noch be- 
kannt zu machenden späteren Tage. 
Nachtragsabdrücke sind bei den be- 


‚theiligten Güterabfertigungsstellen er- 


hältlich. 
(1915) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


. Nordwestdeutsch-Rechtsrheinischer Gü- 
terverkehr. Die Stationen Dorfmark, 
Fallingbostel und Jettebruch 
des Direktionsbezirks Hannover werden 
mit dem 1. Oktober d. J. in den Güter- 
tarıf für den vorbezeichneten Verkehr 
vom 1. April1895 aufgenommen. Gleich- 


zeitig treten für die Stationen Brock- 


höfe, Emmingen, Münster und 
Soltau anderweite theils ermässigte 
Tarifentfernungen in Kraft. Näheres 


« 


„ee {Ir Oo 


bei den betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 
Essen, den 29. September 1896. (1916) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. Vom Tage der Betriebseröff- 
nung ab werden die Stationen Gross- 
Gräfendorf, Grossneuhausen, Lauch- 
städt, Lemnitzhammer, Milzau, Schaf- 
städt und Schönau-Ernstroda des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Erfurt, Alten- 
weddingen, Bahrendorf, Bandau, Schwa- 
neberg, Uchtspringe und Welsleben des 
Eisenbahndirektionsbezirks Magdeburg 
in den Tarif aufgenommen. 

Vom 15. November d. J. ab erhöhen 
sich die Tarifkilometer für Friedrich- 
roda um 1 km. 

Näheres bei den betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 26. September 1896. (1917) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Oktober d. J. tritt zum Güter- 
tarif für die Tarifgruppe VIII (Köln- 
St. Johann-Saarbrücken) vom 1. April 
1895 der 3. Nachtrag in Kraft. Er ent- 
hält u. a. Entfernungen und: Tarifsätze 
für die Station Köln Bonnthor und 
einen Ausnahmetarif 4c für Rübenerde. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 30. September 1896. (1918) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Oktober d. J. werden für den 
Verkehr zwischen den Stationen Frank- 
furt a/?M. H.L.B., Frankfurt a/M. Ost- 


"bahnhof, Frankfurt a/M. Hafen (rechts- 


mainisch), Hanau Westbahnhof und 
Wiesbaden der Hessischen Ludwigs- 
bahn, sowie den Stationen Saargemünd 
und Scheidt b. St. Ingbert der Pfälzi- 
schen Bahn einerseits und Sächsischen 
Verbandsstationen andererseits die glei- 
chen Entfernungen und Frachtsätze an- 
gewendet, wie sie in dem am gleichen 
Tage in Kraft tretenden Gütertarife, 
Heft Nr. 2, für den Rheinisch- und 
Frankfurt-Sächsischen Verband für die 
Stationen Frankfurt a/M., Hanau, Höchst 
am Main und Wiesbaden des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. und Saarge- 
münd und Scheidt des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken enthalten sind. 

Die hierdurch vereinzelt eintretenden 
geringfügigen Erhöhungen kommen erst 
vom 16. November d. J. an zur An- 
wendung. 

Dresden, am 25. September 1896. (1919) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 5. Oktober d. J. treten im Nach- 
barverkehr mit der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn zwischen Riesen- 
burg und den Stationen der Strecken 
Schläfken - Konojad sowie Briesen in 
Westpr.- Osterode i./Ostpr. ermässigte 
Frachtsätze für Rüben des Spezial- 
tarifs III und für Schnitze in Kraft, 
über deren Höhe diese Stationen Aus- 
kunft ertheilen. 

Danzig, den 29. September 1896. (1920) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. Nach Mit- 
theilung der Internationalen Geschäfts- 
führung Russischer Eisenbahnen ist die 
Eröffnung des Verkehrs für die Sta- 
tionen Pawlowka, Krassny- 
Chutor und Turki der Rjäsan-Urals- 
ker Bahn noch nicht erfolgt. Die von 
uns veröffentlichten Getreidefrachtsätze 
von diesen Stationen nach Königsberg, 


Pillau über Grajewo gelten daher erst 
vom Tage der Verkehrseröffnung für 
diese Stationen, welcher seiner Zeit be- 
kannt gemacht werden wird. 
‚Direktion. (1921H&V) 


Ostdeutsch-Mitteldeutscher Güterver- 
kehr (Gruppe I, Il/V), Berlin - Mittel- 
deutscher Güterverkehr (Gruppe III/V), 
Mitteldeutsch - Linksrheinischer Güter- 
verkehr (Gruppe VIII/V), Reichsbahn- 
Staatsbahnverkehr, Oldenburg - Mittel- 
deutscher und Altonaer Güterverkehr, 
Westdeutscher Privatbahn - Verkehr, 
Heft 2, Mitteldeutscher Privatbahn-Ver- 
kehr, Heft 3, Niederdeutscher Verbands- 
verkehr, Thüringisch - Hessisch - Bayeri- 
scher Verkehr, Staatsbahn- Vieh- usw. 
Verkehr. Am 1. Oktober d. J. werden 
diean der Neubaustrecke Merseburg- 
Lauchstädt-Schafstädt des Di- 
rektionsbezirks Erfurt gelegenen Statio- 
nen Milzau, Lauchstädt, Gross- 
Gräfendorf und Schafstädt für 
den Eilgut-, Frachtstückgut- und Wagen- 
ladungs-Güterverkehr sowie für die Be- 
förderung von lebenden Thieren eröffnet 
und in die Tarife für die oben bezeich- 
neten Verkehre einbezogen. 

Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe 
sind von der Beförderung nach und von 
diesen Stationen ausgeschlossen. 

Bis zum Erscheinen von Nachträgen 
zu den vorgenannten Tarifen werden der 
Frachtberechnung im Verkehr nach und 
von den neu einbezogenen Stationen 
die Entfernungen der Station Merse- 
burg unter Zuschlag folgender Kilo- 
meter zu Grunde gelegt: 


Milzau . . 9 km 
Tauchstadb” . „m, elle, 
Gross-Gräfendorf. . 15 ,„ 


Schafstädt. ae ee per 
Erfurt, den 26. September 1896. (1922) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 


Unter Aufhebung der söämmitli- 
chen in dem Gütertarif zwischen 
Stationen Deutscher Eisenbahnen und 
der Prinz Heinrichbahn (Heft Nr.5 vom 
1. September 1889, Nr. 8 vom 1. Oktober 
1890 und Nr. 10 vom 1. März 1890) ent- 
haltenen Frachtsätze für Stationen des 
Direktionsbezirks Cassel kommt am 
15. November d. J. für den betreffenden 
Verkehr ein neuer Tarif (Heft 19) zur 
Einführung. Für gewisse Ortsverbin- 
dungen, in welchen bisher keine Güter- 
abfertigung stattgefunden hat, werden 
die bisherigen Frachtsätze zum 15. No- 
vember d. J. aufgehoben. 

Nähere Auskuntt ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 1. Oktober 1896. (1923) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitund über Elsass- 
Lothringen.) Zu Theil IIa Heft 6 
(Deutsche Schnittsätze für den Verkehr 
mit den Eisenbahn - Direktionsbezirken 
Erfurt, Halle und Magdeburg) tritt am 
15. Oktober der Nachtrag II in Kraft. 
(Gratis.) 

Strassburg, 22. September 1896. 


(1924) 
Die 


eschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mitteldeutscher Privatbahntarif. Am 
1. Oktober d. J. wird die Station Köln 
Bonnthor mit den um 2 km erhöhten 
Entfernungen der Station Köln Süd in 
den genannten Tarif einbezogen. 

Köln, den 29. September 1896. (19%5) 

Königliche Eisenbalndirektion. 


Niederdeutscher Eisenbabnverband. 
Die in den mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober d. J. herausgegebenen Nachtrag 1 
zum Verbandsgütertarif aufgenommenen 
Entfernungen für die Stationen Alten- 
weddingen,Bahrendorf,Schwa- 
neberg und Welsleben treten erst 
am 8. Oktober für den Wagenladurgs- 
güterverkehr und am 1. November d. J. 
für den übrigen Verkehr in Kraft. 

Hannover, 29. September 1896. (1926) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwazltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. tri't 
für Eisenerze zum Hochofenbetriebe in 
Sendungen von mindestens 45 000 kg auf 
einen Frachtbrief von Lübeck nach 
Vienenburg ein ermässigter Frach‘- 
satz von 0,5l 4 für 100 kg in Kraft. 
Derselbe firdet unter Frachtberechnung 
für das Ladegewicht der gestellten 
Wagen nur Anwendung auf Sendungen, 
welche zum Hochofenbetriebe 
bestimmt sind und für welche 
letzteres vom Absender im Frachtbriefe 
ausdrücklich angegeben ist. 

Hannover, 30. September 1896. (1927) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwalturgen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober 1896 
treten für die Beförderung von Schwer- 
spath von Wolfach nach Ludwigs- 
hafen am Rhein und von Mala aller Art 
zur Ausfuhr nach der Schweiz von 
Ludwigshafen am Rhein nach Basel, 
Konstanz, Schaffhausen, Singen und 
Waldshut besondere Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft betreffs dieser Aus- 
nahmefrachtsätze und deren Anwend- 
barkeit ertheilen die Güterverwaltung 
Ludwigshafen a/Rh. und die diesseitigen 


für den Güterdienst eingerichteten 
Stationen. 
Karlsruhe, den 28. September 1896. (1928) 
Generaldirektion 


der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Berlin - Nordostdeutscher Gütertarif 
Y/IIL. Am 1. Oktober 1896 gelangt der 
Nachtrag II zum Berlin - Nordostdeut- 
schen Gütertarif vom 1. April 1895 — 
Gruppen I/III — zur Einführung. Der- 
selbe enthält: 

I. Neue Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen des Direktions- 
bezirks: 

Bromberg: Filehne Südbhf., Gül- 
denau, Hallberg, Krutsch, Lubasch, 
Ritschenwalde, Rosko, Waldowshof 
und Werdum; 

Danzig: Bartin, Bublitz, Danzig 
Hauptbhf., Grünewald und Zechen- 
dorf. (Für Bublitz, Grünewald und 
Zechendorf jedoch gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung ab); 

Königsberg: Försterei, Jorks- 
dorf, Kuddern, Steffenswalde, 
Stoosznen und Ziegenberg. 

Anderweite, ermässigte Entfer- 
nungen für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Bromberg: Bartschin, 
Dratzig, Elsenau, Hohenau i. P., 
Jadownik, Janowitz i. P., Jarosche- 
wo, Kaisersaue, Kosielez, Lopienno, 


Obornik, Pakosch, Parkowo, Podo- 


bowitz, Rogasen, Rombschin, Schu- 
bin, Stempuchowo, Wapno, Won- 
growitz, Wonsosch und Znin. 

(Bei der Station Dratzig treten 
einzelne, erhöhte Entfernungen erst 


mit dem 15. November 1896 in Kraft.) 
II. Einen anderweiten Ausnahmetarif 


16 für Flachs und Hanf. 


— U 


III. Berichtigungen und Ergänzungen 
des Tarifs. 

Druckstücke des Nachtrags sind durch 

Vermittelung der Fahrkarten-Ausgabe- 


stellen unseres Direktionsbezirks zu be- 


ziehen. 


Bromberg,.den 28. September 1896: (1929): | 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverhand. Am 10. Oktober 1. J. tre- 
ten für die Beförderung frischer Aepfel 
und Birnen in Wagenladungen von 
10000 kg ab Schweizerischen Stationen 
nach den Badischen Stationen Men- 
gen, Mergentheim, Mühlacker, 
Pforzheim und Sigmaringen er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 28. Septbr. 1896. (1930) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Westdeutscher sowie Ber- 
lin und Stettin - Westdeutscher Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober 1896 wird zu 
den Tarifen für den Ostdeutsch-West- 
deutschen sowie fir den Berlin und 
Stettin- Westdeutschen Güterverkehr je 
ein Nachtrag VII herausgegeben, welche 
u. a. Entfernungen und Eisenausnahme- 
sätze für die Station Köln Bonnthor 
des Direktionsbezirks Köln sowie einen 
Ausnahmetarif für Rübenerde zum Dün- 
gen enthalten. Der erstbezeichnete 
Nachtrag enthält ausserdem Entfernun- 
gen für die Stationen Filehne Südbhf., 
Güldenau, Hallberg, Krutsch, Lubasch, 
Ritschenwalde, Rosko, Waldowshof und 
Werdum des Direktionsbezirks Brom- 
berg, Bartin und Danzig Hauptbhf. des 
Direktionsbezirks Danzig sowie Stoosz- 
nen des Direktionsbezirks Königsberg. 

Die Nachträge können durch die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen be- 
zogen werden. 

Elberfeld, den 28. Septbr. 1896. (1931) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafen-Verband. (Ausgabe von 
Nachträgen zuden Verbands- 
Gütertarifen Theil II Heft ı 
bis 4) Mit Gültigkeit vom-1. Novem- 
ber 1. J. und insoweit Erhöhungen platz- 


' greifen vom 1. Dezember 1896 treten zu 


den Verbands - Gütertarifen (Theil II) 
und zwar: 
zu Heft 1 und 2(Verkehr mit Oester- 
reich) die Nachträge VI, 
zu Heft 3 (Verkehr mit Ungarn) der 
Nachtrag VIl und 
zu Heft 4 (Verkehr mit Ungarn) der 
Nachtrag V in Kraft. 

Nachtrag VI zum Heft 1 enthält eine 
Erweiterung des Spezialtarifes III, dann 
der Ausnahmetarife Nr. 5 (Hohlglas- 
waaren etc.), Nr. 7 (Wolle etc.), Nr. 26 
(Pottasche etc.), Nr. 29 (Muschelschalen 
etc.) und Nr. 43 (Bier) durch Einbezie- 
hung neuer Stationen, neue theils er- 
mässigte, theils erhöhte Frachtsätze für 
Ackergeräthe und landwirthschaftliche 
Maschinen an Stelle der bisherigen Sätze 
des Ausnahmetarifes Nr. 6A, die neuen 
Ausnahmetarife Nr. 45 (Oelfässer ge- 
brauchte, leere ete.) und Nr. 46 (Chili- 
salpeter), Ergänzungen der Vorbemer- 
kungen zu den Tariftabellen sowie des 
Kilometerzeigers, die Aenderung von 
Stationsnamen und Berichtigungen. 

Nachtrag VI zum Heft 2 enthält die 
Aufnahme der Station Starkenbach 
in den Ausnahmetarif Nr. 12a (Baum- 


_ wolle, rohe), Ergänzungen der Vorbe- | 


' hafen 


merkungen zu den Tariftabellen und des 
Kilometerzeigers, sowie eine Stations- 
namenänderung. 


Nachtrag VII zum Heft 3 enthält neue, 


erhöhte Frachtsätze für Ackergeräthe 
und landwirthschaftliche Maschinen an 


Stelle der bisherigen Sätze des Aus- 


nahmetarifs Nr. 6, eine Ergänzung des 
Kilomererzeigers und eine Berichtigung. 

Nachtrag V zum Heft 4 enthält die 
Einbeziehung der Station Liptö- 
Szt. Miklös in die Ausnahmetarife 
Nr. 1a :Quebrachoholz - Extrakt) und 
Nr. 13 b (Gerbestoffe etc.), theilweise er- 
höhte und neue Frachtsätze des Aus- 


nahmetarifes Nr. 11 (Obst, gedörrt, etc.), 


eine Aenderung des Verzeichnisses der 
Verbandsverwaltungen und eine Ergän- 
zung des Kilometerzeigers. 

Ausserdem enthalten die Nachträge VI 
zum Heft i und VII zum Heft 3 die 
Einführung neuer, erhöhter Frachtsätze 
für Brake (Oldbg.) loco, Bremer- 
(Freihafen und Zollinlands- 
bahnhof) loco, Geestemünde (Frai- 
hafen und Zollinlandsbahnhof) loco und 
Nordenham loco und die Beschrän- 
kung der bisherigen Frachtsätze für die 
genannten Stationen auf Seeaus- und 
Einfuhrsgüter. ° 

. Endlich wird mit allen vier besagten 
Nachträgen die Einbeziehung der Sta- 
tion „Hamburg - Sternschanze“ in die 
Tarife für Wagenladungen, sowie in 
die Spezial- und Ausnahmetarife zur 
Durchführung gebracht. 

Die vier Nachträge werden seinerzeit 
bei den betheiligten Verwaltungen käuf- 
lich zu erhalten sein. 

Wien, am 30. September 1896. (1932) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung des Nachtrags VIII 
zum Lokal-Gütertarif Theil 
Heft 3, gültig vom Tage der 
Betriebseröffnungder Lokal- 
bahn Niklasdorf-Zuckmantel. 
Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der normalspurigen Lokalbahn 
Niklasdorf- Zuckmantel gelangt Nach- 
trag VIII zum Lokal-Gütertarif Theil II 
Heft 3 zur Einführung. Dieser Nach- 
trag enthält Tarife und Kilometerzeiger 
für die Lokalbahn Niklasdorf - Zuck- 
mantel. 

Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 10 kr. erhältlich. 

Wien, am 28 September 1896. (1933) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Infolge anderweitiger, nach den Ent- 
fernungen des heute gültigen Kilometer- 
zeigers erfolgten Berechnung der Tarit- 
sätze für den Personen- und: Gepäckver- 
kehr von Düsseldorf (Hptb., Deren- 
dorf und Bilk) nach Münstereifel 
tritt am 1. Dezember d. J. in den be- 
züglichen Fahrpreisen bei einzelnen 
Fahrkartengattungen und Klassen eine 
Erhöhung von 10 % ein. 

Elberfeld, den 24. Septbr. 1896. (1934) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. November d. J. bis 1. April 
n. J. sowie in der Zeit vom 1. Oktober 
bis 1. April jeden weiteren Jahres wird 
der Fahrkartenverkauf von und nach 
Neidenburg Stadtwald eingestellt. 

In derselben Zeit findet auch etwaige 
Gepäckabfertigung nicht statt. (1935) 

Königsberg i/Pr., den 28. Septbr. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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‚rung und Umgestaltung von Bahnhöfen, 


Das Eisenbahnwesen auf der Millenniumsausstellung in Budapest. 


V. Keine andere Thatsache spricht vielleicht so entschieden 
Entwickelung des Personen- und Frachtenverkehrs. Erweite- | für diese Nothwendigkeit, als die ausserordentliche Steige- 
Anlage von Rangir- | rung des Personen- und Güterverkehrs. Sie wird durch die 
Ausstattung der Bahnhöfe mit Sicherungsanlagen. | nachstehende Zusammenstellung, welche auf Grund der 
Ein- | exponirten Graphikons ‚und Tabellen verfasst ist, deutlich 


bahnhöfen, 
Elektrische Beleuchtung. Zunahme des Zugverkehrs. 


führung der Schnellzüge. Anwendung der Strecken- illustrirt. 

blockirungs-Systeme und Bezugsquellen. Lä Künnnan | e } 
änge 4 | förd acht 

Telegraphenwesen. Te dee | beförderte MBREPTER| ie Mt Dede 
Die ersten Eisenbahnen Ungarns waren als grosse Ver- Bahnen ae. NER 

kehrswege von vorwiegend internationalem Charakter gedacht; | _.__ a I I An - Fee er 

bei ihrem Bau wurde den lokalen Bedürfnissen nur in be- ea | er A ER, N 

.schränktem Maasse Rechnung getragen und die Entfernung x 185 0) . 1 = n 
: 5 B 5 * 1855 559 1 124 600 2011 1 205 800 2157 
der. Stationen vielfach sehr weit bemessen. Die Bahnhöfe 1861 1836 8103600 | 1690 2754000 | 1500 
trugen in. ihrem Umfange und in ihrer gesammten Anlage 1867 2 294 2 917 400 1272 3 881 500 1692 
_ nur den bescheidenen Verhältnissen Rechnung, wie sie zu 1875 6 336 8882900 1402 8244 800 | 1301 
er Zei : : 1880 7013 9 660 600 1 377 9 855 800 1405 
jener, Zeit bestanden. Niemand ahnte die bedeutende Ent- 1885 8.984 14 226 500 1583 17.023 900 1895 
wickelung, welehe der Verkehr späterhin genommen hat, und 1888 10 395 13 417 600 1290 19.922 200 1916 
“ den mächtigen Einfluss, welchen das Eisenbahnwesen auf die 1890 11 258 29173500 | 2591 21 348 300 1896 
1894 13 140 49578800 | 83773 27 589 300 2100 


Hebung der Industrie, des Handels und der Landwirthschaft 
so unendlich rasch ausübte. In neuerer Zeit ergab sich daher 
die Nothwendigkeit, auf vielen Linien Haltestellen zwischen 
den bestehenden Stationen einzuschalten und manche Bahn- 
höfe zu erweitern, andere umzugestalten oder selbst ganz 
neue, Bahnhöfe anzulegen, 


Dr A 


Diese Zusammenstellung zeigt zunächst ein stetiges, in 
den letzteren Jahren selbst sprungweise erfolgendes Anwachsen 
des Gesammtverkehrs an Personen und an Gütern. Dieses An- 
wachsen hält aber — wie die auf das Kilometer Bahnlänge 
reduzirten Verkehrsgrössen darthun — nicht durchaus gleichen 


* 


er * 
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Schritt mit der Vergrösserung des Bahnnetzes. Die ersten 
Eisenbahnlinien bis zum Jahre 1848 dienten vorwiegend dem 
Personenverkehre; die damals ausgeführten Schienenwege: 
Pressburg - Tyrnau, Pest- Waitzen, Pest - Szolnok, (Wien-) 
Marchegg-Pressburg, (Neustadt-)Katzelsdorf-Oedenburg schufen 
kurze und direkte Verbindungen zwischen Städten, die bis 
dahin schon in regerem wechselseitigen Verkehre standen. Je 
mehr sich das Bahnnetz entwickelt, um so öfter muss die Loko- 
motive ausgedehnte Strecken durchlaufen, ohne grössere, wich- 
tigere und gut bevölkerte Ortschaften zu berühren; und wo 
sie an solche heranführt, findet sie noch kein entwickeltes 
Reisebedürfniss oder trifft sie auf eine arme, zum mindesten 
nicht wohlhabende Bevölkerung, für welche die durch eine 
Eisenbahnfahrt gewonnene Zeitersparniss ausser jedem Ver- 
hältniss zu dem für diese Fahrt zu bringenden finanziellen 
Opfer steht. So kommt es, dass die Gesammtzahl der beför- 
derten Reisenden steigt, die Zahl der auf 1 km beförderten 
Personen aber stetig sinkt. Das Jahr 1890 zeigt auf einmal 
eine entschiedene Wandlung in diesem Verhältnisse Als 
Hauptgrund hierfür ist die Einführung des Zonentarifs zu 
nennen, der am 1. August 1889 in Wirksamkeit trat. Wie tief 
einschneidend dieses Ereigniss für den Eisenbahnverkehr war, 
illustrirt wohl am klarsten die Thatsache, dass auf den Unga- 
rischen Staatsbahnen die Personenfrequenz in dem ersten 
Jahre des Zonentarifs eine Zunahme um 218% erfuhr, während 
die Vergrösserung des Bahnnetzes nur 15% betrug. Der Zonen- 
tarif hob besonders stark den Nachbarverkehr — und hierin 
dürfte unseres Erachtens dessen günstige Wirkung auf den 
kilometrischen Personenverkehr hauptsächlich zu suchen sein — 
und ermöglichte es auch den ärmeren Volksklassen, die zu- 
nächst liegenden Handels- und Verwaltungscentren aufzu- 
suchen. Aber neben dem Zonentarife war es auch die allge- 
meine Entwickelung des Handels und der Industrie, war es 
weiter die Anlage von vielen Haltestellen, die Eröffnung von 
Vizinalbahnen, die Durchführung mancher den Personenverkehr 
begünstigender Maassregeln und Einrichtungen, welche zu- 
sammenwirkend den Personenverkehr in so grossartiger Weise 
belebten. 


Was den Frachtenverkehr anbelangt, so darf nicht über- 
sehen werden, dass die Eisenbahnen Jahre hindurch fast aus- 
schliesslich Getreide beförderten und sonach ihr Verkehr in 
dieser Beziehung wesentlich von dem Ausfalle der Ernte ab- 
hing, daher auch die vielfachen Schwankungen, die er auf- 
weist. Seit etwa einem Jahrzehnt ist nun eine anhaltende Zu- 
nahme des kilometrischen Frachtenverkehrs wahrzunehmen. 
Dieselbe hat ihre Ursache einerseits in zweckmässigen Tarif- 
reformen, durch welche den Eisenbahnen auch andere Produkte 
und Transportartikel in grösserem Umfange zugeführt wurden, 
andererseits in der erfreulichen Entwickelung der heimischen 
Industrie. Wenn auch noch je nach der Gestaltung der ein- 
zelnen Wirthschaftsjahre und unter dem Einflusse der Jahres- 
zeiten gewisse Schwankungen auftreten, so hat der Eil- und 
Frachtverkehr doch gegenüber den früheren Zeiten einen ver- 
hältnissmässig stabilen Charakter angenommen. 


Wie sehr alle diese Erscheinungen auf das Anwachsen 
des Verkehrs in einzelnen Bahnhöfen hinwirkten, geht aus der 
Thatsache hervor, dass von dem jetzigen Ostbahnhofe in 
Budapest im Jahre 1880 nur 156000 Personen, 8 Jahre später 
schon 639 000, im Jahre 1890 aber bereits 1115000 Personen ab- 
reisten; im Jahre 1894 betrug die Zahl der abreisenden Passagiere 
1611000. In Maria-Theresiopel (Szabadka) stieg die Zahl der 
Abreisenden von 133000 im Jahre 1880 auf 468000 im Jahre 1894; 
in Grosswardein von 95000 auf 279000 usw. Die Steigerung 
des Güterverkehrs ist in gewissen Knotenpunkten noch viel 
bedeutender, als jene des Personenverkehrs. Solche Knoten- 
punkte sind u.a. Pressburg, Steinamanger, Agram,Szabadka usw.; 
es gibt Bahnhöfe, wie z.B. Steinamanger, Agram, wo die Zahl 
der zur Auf- und Abgabe gelangenden Tonnen Güter in dem 
Zeitraume von 3 bis 5 Jahren um 100 bis 200 $ gestiegen ist. 
Von den grösseren, in letzterer Zeit erweiterten Bahnhöfen 


seien jene in Fiume, Agram, Raab, Kaschau, Debreczin, Uj-Szöny 
erwähnt; neue Rangirbahnhöfe, deren Geleise vielfach für das 
„Ablaufsystem“ eingerichtet sind, wurden in Räkos, Szabadka, 
Szolnok, Pressburg, Hatvan un\l Miskolcz angelegt. Hierbei 
waren mitunter sehr bedeutende Schwierigkeiten zu über- 
winden, da bei dem ursprünglichen Baue auf eine Erweiterung 
der Bahnhöfe nicht Rücksicht genommen wurde. Man erkennt 
an den exponirten Plänen und Modellen sehr deutlich, wie sich 
bei manchen Herstellungen nur mit Aufgebot grossen Schart- 
sinnes und grosser finanzieller Opfer den Anforderungen des 
Verkehres Rechnung tragen liess. Ein sehr interessantes 
Beispiel gewährt die Bahnanlage in Dees (Siebenbürgen). Diese 
Station, zugleich Sitz der Verwaltung der Szamosthalbahn, 
liegt am Zusammenflusse des kleinen, grossen und alten Szamos- 
flusses in einer Höhe von 251 m ü. d. M., zwischen waldigen 
Bergen und bildet den Vereinigungspunkt der Vizinalbahnen 
nach Apahida, Besztercze und Zilah, sowie der 2,9 km langen 
Güterbahn nach Deesakna. Die lokalen Verhältnisse er- 
schwerten in hohem Grade die gesammte Anlage, welche durch 
ein sehr hübsch ausgeführtes Modell veranschaulicht wird. 


Die Ausstattung der Bahnhöfe ist wenigstens bei den 
wichtigeren und neueren Anlagen in durchaus modernem 
Sinne durchgeführt. Auf die Vervollkommnung der Siche- 
rungsanlagen werden fortgesetzt bedeutende Summen ver- 
wendet. Das erste elektrische Stationsdeckungssignal wurde 
im Jahre 1870 bei der Station Räkos auf der Strecke Räkos- 
Steinbruch — damals noch im Betriebe der priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft — aufge- 
stellt. Seither haben die elektrischen Stationsdeckungssignale 
die mechanischen Signale dieser Art an Zahl überflügelt, 
indem von den ersteren mit Beginn des laufenden Jahres 1134, 
von den letzteren zum gleichen Zeitpunkte 405 aufgestellt 
waren, die Zahl der Semaphore betrug 506. Mit der Einrich- 
richtung der Wechsel und Signale für centrale Stellung mit 
gegenseitiger Abhängigkeit wurde schon vor 15 Jahren be- 
gonnen; die erste solche Anlage liess die priv. Oesterreichisch- 
Ungarische Eisenbahngesellschaft im Jahre 1881 auf ihrem 
Bahnhofe in Budapest installiren, gegenwärtig sind 166 Bahn- 
höfe mit diesen Sicherheitseinrichtungen ausgerüstet. Die Be- 
leuchtung der Bahnhöfe erfolgt nur in ‘wenigen Fällen mit 
elektrischem Lichte; so in Budapest (Ost- und Westbahnhof) 
und in Fiume. Wo es sich um Verbesserung der bestehenden 
Beleuchtung handelt, wendet man sich in neuerer Zeit vielfach 
dem Auer’schen Gasglühlichte zu, das namentlich bei den mit 
Gas erhellten Bahnhöfen ohne grosse Umgestaltungskosten 
und mit verlässlicher Aussicht auf bedeutende Betriebserspar- 
nisse zur Anwendung gebracht werden kann. 


Im Laufe der Zeit wuchs — schon als natürliche Folge 
der Zunahme des Personen- und Güterverkehrs — die Zahl 
der Züge und wuchs auch die Fahrgeschwindigkeit derselben. 
Erstere ist von 66000 im Jahre 1870 auf 419000 im Jahre 1888 
und auf 848000 im Jahre 1894 gestiegen, Die Zunahme betrug 
von 1870 bis 1888 — also in 19 Jahren — bezüglich der Länge 
des Netzes 198 $, bezüglich der Zahl der Züge 536 2 und von 
1889 bis 1894 — also in 6 Jahren -— bezüglich der Bahnlängen 
75 $, bezüglich der Zugzahl aber 652 2. Zu Beginn der Eisen- 
bahnära verkehrten nur Frachtzüge, gemischte Züge und sehr 
langsam laufende Personenzüge. Die Fahrgeschwindigkeit der 
letzteren überschritt gegen das Ende der 50er Jahre noch 
nicht 35 km in der Stunde. Im Jahre 1861 wurde der erste 
Schnellzug auf der Strecke Budapest-Bäziäs eingeführt; er 
verkehrte nur in den Sommermonaten und nur einmal wöchent- 


lich; im selben Jahre lief auch zum ersten Male ein Schnellzug 


zwischen Wien und Budapest über Pressburg; er verkehrte 
täglich. Der Versuch scheint aber nicht den gewünschten 
Erfolg gehabt zu haben, denn schon 1863. wurde der Schnell- 
zugverkehr auf eine Fahrt in der Woche beschränkt und 1866 
gänzlich aufgelassen. Erst später führte man}'und zwar mit 
Erfolg, den täglichen Schnellzugverkehr auf der ganzen Linie 
von Wien über Budapest nach Bäziäs ein. Im allgemeinen ist 
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überhaupt die Einrichtung des Schnellzugverkehrs auf den 
Ungarischen Bahnen sehr langsam von statten gegangen. Auf 
den‘ Ungarischen Staatsbahnen wurde der erste Schnellzug 
auf der Linie Budapest-Ruttka im Jahre 1878 in Verkehr ge- 
setzt; im selben Jahre lief der erste Schnellzug zwischen 
Kasehau und Oderberg; auf den Ungarischen Linien der K.K. 
priv. Südbahngesellschaft wurde der Schnellzugverkehr erst 
im Jahre 1880, und zwar zunächst zwischen Budapest und 
Pragerhof inaugurirt. Seitdem wurden stetig neue Linien in 
den Schnellzugverkehr einbezogen ; es hat die Zahl der Züge 
und auch deren Fahrgeschwindigkeit eine bedeutende Zu- 
anhme erfahren. Auf jeder Hauptlinie läuft mindestens ein 
Schnellzug; zwischen Budapest und Ruttka verkehren täglich 
2 Schnellzüge, zwischen Wien und Budapest, und zwar über 
beide Linien (via Pressburg und Bruck a/M.) zusammen 
4 Schnellzüge. Die Zahl der Schnellzüge hat sich von 1870 — 
in welchem Jahre sie 730 betrug — bis 1883 um 18,15 $ und 
von 1889 bis 1894 — in welchem Jahre 82009 Schnellzüge ver- 
kehrten — um 25,06 $ gehoben. Die Fahrgeschwindigkeit be- 
trägt 60 bis 80 km und erreicht auf einzelnen Strecken der 
Ungarischen Staatsbahnen sogar 90 km. 


Im engsten Zusammenhange mit der Zunahme des Zug- 
verkehrs und der Fahrgeschwindigkeit steht selbstverständlich 
die Anwendung jener Einrichtungen, welche zur Sicherung der 
Züge bei ihrem Laufe zwischen den Stationen dienen. Hierzu 
gehören die elektrischen Wächterhaus- Glockensignalapparate, 
welche die Verständigung der Stationen mit den Wächtern 
bezüglich des Zugverkehrs und aller denselben betreffenden 
Ereignisse ermöglichen, und die Linienb!ock-Einrichtungen. 
Erstere haben auf den Ungarischen Eisenbahnen im Jahre 
1861 Eingang gefunden; sie wurden damals von der priv. 


Oesterreichisch- Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf 


den Strecken Budapest-Czegläd und Budapest-Räkospalota ein- 
geführt; gegenwärtig sind alle Strecken mit solchen Appa- 
raten ausgerüstet; nur auf Vizinalbahnen, wo zumeist über- 
haupt keine Streckenwächter aufgestellt werden, wird von 
ihrer Anwendung abgesehen. Ueber die in den ersten Jahren 
des Eisenbahnwesens gebräuchlichen optischen Korbsignale 
gibt ein hübsch ausgeführtes Modell interessanten Aufschluss. 
Die Körbe oder Ballons dies‘r Signalvorrichtungen waren aus 
Weidenzweigen geflochten, mit rother Oelfarbe angestrichen 
und hatten einen Durchmesser von etwa 90 cm; sie hingen zu 
beiden Seiten eines hölzernen Signalmastes und wurden einzeln 
oder in einseitigen oder beiderseitigen Gruppen aufgezogen, 
woraus die Möglichkeit zur Abgabe bestimmter Signale er- 
wuchs; so bedeutete z. B. ein hochgezogener Korb, dass ein 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Alphabetisches Fahrscheinverzeichniss. Zum alpha- 
betischen Fahrscheinverzeichniss ist der II. Nachtrag 
herausgegeben und an die am Vereins-Reiseverkehr bethei- 
ligten Se nihlirgeb vertheilt worden. 


Arithmetisches Fahrscheinverzeichnis. Zum arith- 
metischen Verzeichniss ist gleichfalls der II. Nachtrag er- 
schienen und an die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Ver- 
waltungen zur Vertheilung gelangt. 


. Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Cassel. Am ].d.Mts. ist der an der Bahn- 


‘strecke Cassel-Schwerte zwischen den Stationen Harleshausen 


und Mönchehof neu errichtete Personenhaltepunkt Ober- 
vellmar dem Verkehr übergeben worden. Die aufernung 


betzäet von. Mönchehof nach Obervellmar 42km un 


von Obervellmar nach Harleshausen 3,8 km. Eine Ge- 
päckabfertigung findet nur nach Öbervellmar statt. Das 
in Obervellmar aufgelieferte Reisegepäck wird nur unter dem 
Vorbehalte nachträglicher Abfertigung zur Beförderung an- 
genommen. — Deesieichen ist am 1. d. Mts. der an der 
Nebenbahnstrecke Scharzfeld-St. Andreasberg zwischen den 
Stationen Oderthal und St. Andreasberg errichtete Personen- 
hbaltepunkt S!iperrilutterthal dem Verkehr übergeben 


Zug vom Anfangspunkte der Bahn kommt; drei hochgezogene 
Körbe kündigten einen Zug auf unrichtigem Geleis an; je ein 
Korb rechts und links des Mastes zeigte die Nothwendigkeit 
einer Hilfslokomotive an usw. In der Nähe der Armsignale 
waren 2 bis 3 m hohe Pfähle aufgestellt, an denen sich in 
entsprechender Distanz vom Fussboden und etwa 90 cm von 
einander entfernt 2 Haken zum Aufhängen der Laternen be- 
fanden. Diese hatten nach zwei entgegengesetzten Seiten 
Oeffnungen von 18 cm Durchmesser, vor welche weisses. 
grünes oder rothes Glas oder auch Bleckdeckel geschoben 
werden konnten. Die Lampen waren normal geblendet; für 
die Signalzeichen diente ausschliesslich rothes und grünes 
Licht, während das weisse Licht stets gleichzeitig mit der 
Abgabe des Signals nach der entgegengesetzten Seite sichtbar 
gemacht wurde, um den vorhergehenden Wächter zu verstän- 
digen, dass sein Nachbar das Signal wahrgenommen und fort- 
geptlanzt hatte. 


Die erste Linienblock-Anlage wurde im Jahre 1883 auf 
der Strecke Pressburg-Marchegg errichtet; zu Ende des Jahres 
1895 waren Strecken in der Gesammtlänge von 165 km mit 
Blockeinrichtungen ausgerüstet. Wir können auf die Systeme 
der Sicherungseinrichtungen, welche auf den Ungarischen 
Bahnen Anwendung finden und welche die Ausstellung in 
Modellen und Originalausführungen zeigt, hier selbstverständ- 
lich nicht näher eingehen. Im allgemeinen bieten sie auch 
keine bemerkenswerthen Abweichungen von den in Deutsch- 
land und Oesterreich gebräuchlichen Anordnungen; sind sie 
doch fast ausnahmslos aus den Ungarischen Fabriken Deut- 
scher und Oesterzeichischer Firmen, wie Siemens & Halske, 
Egger B. & Co., Ganz & Co., Roessemann & Kühnemann her- 
vorgegangen. 


Es ist hier vielleicht der am meisten geeignete Ort, mit 
wenigen Worten auch der reichhaltigen Sammlung von Tele- 
graphenapparaten zu gedenken, welche die Ausstellung be- 
herbergt. Diese Sammlung führt uns nicht allein die gegen- 
wärtige Entwickelung des Telegraphenwesens, sondern auch 


.den ganzen Werdeprozess derselben in hübschen Originalen 


vor Augen. Wir sehen hier den Baine’schen Telegraph, die 
ersten Morsetaster und Morseschreibapparate — daneben aber 
auch die sämmtlichen Telegraphenapparate einer Durchgangs- 
und einer Endstation aus der allerjüngsten Zeit. Im grossen 
ganzen hat freilich die Geschichte der Eisenbahntelegraphie 
in Ungarn den gleichen Verlauf genommen wie in seinem 
westlichen Nachbarstaate, dessen Eisenbahnen mit jenen 
Ungarns durch Jahrzehnte einheitlich verwaltete Netze 
bildeten. 


ı worden. Die Entfernung beträgt von Oderthal nach Sperr- 


lutterthal 5,0 km und von St. Andreasberg nach Sperr- 


|lutterthal2,$6 km. Eine Gepäckabfertigung von oder nach 


Sperrlutterthal findet nicht statt (vergl. Bekannt- 
machungen der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel in Nr.78 
S. 708 der Vereinszeitung). 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. Am 
25. September d. J. ist die auf der Linie Budapest-Czegled 
zwischen den Stationen Alberti-Irsa und Czegled, von ersterer 7, 
von letzterer 11 km entfernt gelegene Verladestation „Berczel- 
Cserö“ — welche bisher als Haltestelle nur für den Personen- 
und Gepäckverkehr eingerichtet war — auch für den ge- 
sammten Eil- und Frachtgutverkehr eröffnet worden. Lebende 
Thiere werden in dieser Verladestation weder auf- noch ab- 
gegeben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 8819 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
Vereinsverwaltungen, betreffend den Il. Nachtrag zu dem 
a Ip a betischen Fahrscheinverzeichnisse (abgesandı am 
2. d,. Mts.). 


. 
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Aus dem Deutschen Reich. 
Der Bundesrath 


erthejlte in der am 1. d. Mts. abgehaltenen Plenarsitzung der 


Vorlage, betreffend den Beitritt Schwedens’ und Norwegens zu 
den Vereinbarungen über zollsichere Einrichtung der Eisen- 
bahnwagen im internationalen Verkehr, die Zustimmung. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am ]ı. November d.J. 
wird die 10,1 km lange Nebenbahnstrecke Georgenthal- 
Reinhardsbrunn mit den Stationen Schönau-Ernstroda, 
Friedrichroda und Reinhardsbrunn dem Betriebe übergeben 
und zugleich die bisherige Station Friedrichroda geschlossen 
werden. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Die 2548 km 
lange vollspurige Neubaustrecke Schönebeck-Blumen- 
berg (vergl. die Mittheilung in Nr. 53 S. 467 d. Ztg.) wird am 
8. d. Mts. für den Güter- und Viehverkehr in Wagenladungen 
und am 1. November d. J. für den Personen-, Gepäck-, Eil- und 
Frachtstückgut - Verkehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, lebenden 'Ihieren in einzelnen Stücken und von Fahr- 
zeugen eröffnet werden. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Nach einer 
Mittheilung der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 


Staatseisenbahnen ist am 1. d. Mts. die 7,64 km lange voll- 


spurige Bahnverbindung von der Station Geiselhöring der 
Linie Neufahrn b. Erg.-Geiselhöring-Straubing zur Station 
Radldorf der Bahnlinie Passau-Regensburg für den Per- 
sonen- und Güterverkehr eröffnet worden, während mit dem 
gleichen Zeitpunkte die Bahnverbindungen Geiselhöring-Strau- 
bing und Geiselhöring-Sünching aufgelassen worden sind. Der 


kleinste Bogenhalbmesser der neuen Bahnstrecke beträgt 300m. | 


Die Verbindungsstrecke, an der nur eine Zwischenstation, die 
Haltestelle Perkam (ab Geiselhöring 5,18 km, ab Radldorf 


2,46 km), welche für den Personen- wie unbeschränkten Güter- | 


verkehr eingerichtet ist, liegt, ist dem Königlichen Oberbahn- 
amte Regensburg unterstellt. 


13. d. Mts. wird die 9,447 km lange Bahnstrecke Schussen- 
ried-Buchau mit den Stationen Schussenried-Ort (ab 
Schussenried 1,915 km), Sattenbeuren (5,00 km) und Buchau 
(9,447 km) dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. Die 
neue Strecke, welche in Schussenried an die Linie Ulm-Frie- 
drichshafen anschliesst, ist schmalspurig (0,75 m) gebaut und 
wird nach den Bestimmungen der Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands betrieben. Die 
dient dem Personen-, Gepäck-, Leichen-, Güter- und Viehver- 
kehr; Eisenbahnfahrzeuge werden jedoch nur auf Grund be- 
sonderer Vereinbarung zur Beförderung übernommen, andere 
Fahrzeuge nach den Bestimmungen des Gepäck- bezw. Güter- 
tarifs behandelt. Die Haltepunkte Schussenried - Ort und 
Sattenbeuren sind nur für die Beförderung von Personen, 


Gepäck und Kleinvieh in Einzelsendungen eingerichtet. — Die hafen nach Eintreften der Landesherrlichen Genehmigung so- 


neue Strecke ist der Betriebsinspektion Aulendorf unterstellt. 
Hessische Ludwigsbahn. Die von der Gross- 
herzo2elich Hessischen Regierung erbauten Nebeneisenbahnen 


von Bodenheim über Gau-Odernheim nach Alzey | 


(30,9km lang), mit den Stationen Gau-Bischofsheim, Harxheim, 
Mommenheim, Selzen -Hahnheim, Undenheim - Köngernheim, 
Bechtolsheim (Biebelnheim), Gau-Odernheim, Gau-Köngernheim, 
Framersheim und Schafhausen, sowie von Reinheim über 


Dıeburg nach Offenbach (38,5 km lang; mit den Stationen 


Spachbrücken, Grosszimmern, Dieburg, Münster, Eppertshausen, 
Ober-Roden, Nieder-Roden, Dudenhofen, Jügesheim, Hain- 
hausen, Weiskirchen, Obertshausen und Bieber sind am 1. d. Mts. 
dem Betriebe übergeben worden. Die Bahn Reinheim-Offen- 
bach endigt vorläufig in Offenbach-Ostbahnhof, wird jedoch 
bis zu dem Bebraer Bahnhof in Offenbach weitergeführt 
werden. — Der Betrieb beider Nebenbahnen ist bis auf weiteres 
der Nero BER der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn übertragen 
worden. 


Pfälzische Eisenbahnen. Die 19,326 km lange 


Theilstrecke Lauterecken-Ödernheim der vollspurigen | 


Nebeneisenbahn Lauterecken-Staudernheim-Untere Glanthal- 
bahn mit den Stationen Lauterecken, Medard (ab Lauterecken 
3,389 km), Odenbach (7,378 km), Meisenheim (11,115 km), Raum- 
bach (12,807 km), Rehborn (15,423 km) und ÖOdernheim 19,326 
Kilometer) wird voraussichtlich Ende dieses Monats für den 
Personen- und Güterverkehr eröffnet werden. Die Eröffnung 
der Reststrecke von Odernheim bis Staudernheim wird zu 
einem En Termine erfolgen. Sämmtliche Stationen ‘und 
Haltestellen dienen dem Personen- und Güterverkehr, während 
der Haltepunkt Raumbach nur zum Einsteigen und Aussteigen 
von Reisenden benutzt werden und daselbst keinerlei Abferti- 
gung stattfinden kann. Der Betrieb der neuen Strecke erfolgt 
nach den Vorschriften der Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahren Bayerns vom 10. Dezember 1892. 


Station Buchau:- 


Eröffnungen und Erweiterung bezw. Beschränkung 
der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Am 15.d.Mts. 


wird an der Bahnstrecke Hanau- Gelnhausen zwischen den 


Stationen Langenselbold und Meerholz der Haltepunkt Nieder- 
mittlau für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden. 

Direktionsbezirk Königsberg i/Pr.- Vom 
15. November d. J. bis 1. April 1897. sowie in der Zeit vom 
1. Oktober bis 1. April jeden weiteren Jahres wird der Fahr- 
kartenverkauf von und nach Neidenburg Stadtwald 
eingestellt. In derselben Zeit findet auch etwaige Gepäck- 
abfertigung nicht statt. 


Dahme-Uckroer Eisenbahn. 

Nach der veröffentlichten Gewinn- und Verlustrechnung 
betrugen im Jahre 1895/96 die Einnahmen einschliesslich des 
Uebertrags aus dem Vorjahre 60256 #4 und die Betriebsaus- 
gaben 87449 .üä Nach Abzug der satzungsmässigen Rück- 
lagen ergibt sieh ein Reingewinn von 16442 .4, der wie folgt 
verwendet wird: Eisenbahnsteuer 337 #, 3,75 %2 Dividende 
für die Prioritäts - Stammaktien 18125 .#, Rücklage in den 
Bilanz - Reservefonds 656 .# uud Vortrag auf neue Rechnung 
2324 U 

 Dessau-Wörlitzer Eisenbahn. 

In dem am 1. April d. J. abgelaufenen ersten vollen 
Geschäftsjahr der Gesellschaft wurden 127495 Personen und 
26 996 t Güter befördert und insgesammt 100035 4 verein- 
nahmt, wogegen die Ausgaben 97910 #4 erforderten. Nach 
Deckung eines Defizits von 8097 .# und Bildung eines Er- 
neuerungsfonds von 5610 „4 verbleibt ausser einer schwe- 
benden Schuld von 13244 4 ein Rest von 4567 .4 für ‘das 
nächste Geschäftsjahr. be:/2 


Ilmebahn. 
Die am 26. September d. J. stattgehabte Generalver- 


' samml hmigte d Abschluss für das Betriebsjahr 
Württembergische Staatseisenbahnen. Am as Bo ea a re J 


1895/96 und setzte die Dividende für die Prioritäts - Stamm- 
aktien auf 4,5 2 fest. 


Kreis Oldenburger Bahn. 


Nach dem Jahresbericht haben im Jahre 1895/96 die Ge- 
sammteinnahmen 112621 #4 (gegen 109108 4 im Vorjahre) 
und die Ausgaben 86407 (73260) 44 betragen. Von dem 
Ueberschuss in Höhe von 31452 4 gelangen 28800 «4 als 
Dividende zur Vertheilung mit 12 .4 (2,4 2) für die Aktie. 
Die einzelnen Fonds beziffern sich nach den vorschrifts- 
mässigen Zuwendungen wie folgt: Baufonds 43111 .%, Er- 
neuerungsfonds 72288 „4, Reservefonds I 10352 4, Beserve- 
fonds II 14657 4, Beamten-Pensionskasse 5530 4  Betreffs 
des Ausbaues der Kreisbahn ist die Angelegenheit soweit 
gediehen, dass mit dem Bau der Strecke Oldenburg - Heiligen- 


fort begonnen, während das Projekt für die normalspurige 
Kleinbahn Lütjenrode-Fehmarnsund z. Zt. ausgearbeitet wird. 
Auch das Projekt der Kleinbahn auf der Insel Fehmarn wird 
demnächst in Angriff genommen werden. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 

In der am 29. September d. J. abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurde der Abschluss nebst Gewinn- und Verlust- 
rechnung Benehmiei und die Dividende auf 8 % gegen 6 $ im 
Vorjahre festgesetzt. Die Kosten zu den Vorarbeiten für eine 
Fortführung der Bahn über Finsterwalde nach Wendisch- 
Drehna wurden gleichfalls bewilligt. un 


Einlösung der Aktien der verstaatlichten Thüringischen 
Bahnen. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt fordert die 
Aktionäre der Saal-, Weimar-Geraer und Werra - Eisenbahn- 
gesellschaft auf; ihre Stammaktien und ihre Prioritäts-Stamm- 
aktien bis 31. Dezember d. J. einschliesslich an die Königliche 
Eisenbahn - Hauptkasee zu Erfurt gegen Empfangnahme des 
Antheils an dem von dem Preussischen Staate zu zahlenden 
Kaufpreise abzuliefern. 

Mit den Aktien sind die Dividendenscheine für das Jahr 
1895 und die folgenden Jahre nebst Talons einzureichen. 

Die nach Ablauf der angegebenen dreimonatlichen Frist 
nicht abgehobenen Beträge werden in Ausführung des $5 
Abs. 3 der Verträge vom 18./25. Mai 1895 bezw. 31. Oel 
1895 und 15./16. Juni 1895, betreffend den Uebergang der vor- 
bezeichneten Eisenbahnunternehmungen auf den Preussischen 
Staat, mit der Maassgabe bei der gesetzlichen Hinterlegungs- 
stelle eingezahlt werden, dass get gegen Rück- 
gabe der Aktien oder auf Grund eines die Aktien für kraftlos 
erklärenden, rechtskräftigen Ausschlussurtheils erfolgen darf. 
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Der Antheil an dem Kaufpreise beträgt: 

a) .für jede der 44976 Stück Aktien (22476 Stück Stammaktien 
und 22500 Stück Prioritäts-Stammaktien) der Saal-Eisen- 
bahn 80 #, 

b) für jede der 30000 Stück Stammaktien der Weimar-Geraer 
Eisenbahn 36,90 4 und für jede der 16500 Stück Priori- 
täts-Stammaktien desselben Eisenbahnunternehmens 73,80 4 


un 
e) für‘jede der 50069 Stück Stammaktien der Werra - Eisen- 
bahn 100 4 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1895/96 bezw. 
1895 ist festgestellt worden: 

1. bei der Stendal-Tangermünder Eisenbahn auf 66800 #, 
2. bei der Hoyaer Eisenbahn auf 7800 4, 3. bei der Neuhal- 
densleber Eisenbahn auf 76875 „4, 4. bei der Peine- Ilseder 
Eisenbahn auf 49613 „4, 5. bei der Farge- Vegesacker Eisen- 
bahn auf 15000 #, 6. bezüglich der Preussischen Strecken der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn auf 35 886 .4, 7. bezüglich 
der Preussischen Strecken der Eisenbahnen von Halberstadt 
nach Blankenburg und von Langenstein nach Derenburg zu- 
sammen auf 134247 4 und 8. bezüglich der Preussischen 
Strecken der Lübeck-Büchener Eisenbahn auf 861734 4 

Aus dem Betriebe: a) der Preussischen Strecken der 
Eisenbahn von Blankenburg nach Tanne und b) der Preus- 
sischen Strecken der Grossherzoglich Oldenburgischen Eisen- 
bahn von Osnabrück nach Quakenbrück, von Ihrhove nach 
Neuschanz und von Oldenburg nach Leer ist ein kommunal- 
steuerpflichtiger Reinertrag für 1895 nicht erzielt worden. 


Berlin-Wriezen. 


Durch Beschluss vom 11. Oktober 1894 hat sich die Ber- 
liner Stadtverordnetenversammlung zur Ausführung der Eisen- 
bahnlinie Berlin- Wriezen mit der unentgeltlichen Abtretung 
von Land der Rieselgüter Falkenberg, Bürknersfelde und 
Ahrensfelde an den Eisenbahnfiskus unter dem Vorbehalt ein- 
verstanden erklärt, dass von der Eisenbahnverwaltung und 
auf deren Kosten eine Haltestelle in der Nähe des Hauptein- 
ganges des städtischen Friedhofes in Friedrichsfelde errichtet 
wird. Die Verhandlungen mit der Eisenbahnverwaltung haben 
nach der „Voss. Ztg.“ zu dem Ergebniss geführt, dass der 
Haltepunkt an der bezeichneten Stelle auf Kosten der Ver- 
waltung angelegt wird, die dadurch nöthig werdende Anlage 
einer Zufahrtsstrasse zu dem Eingang des Friedhofes aber 
auf Kosten der Stadtgemeinde Berlin angelegt und auch unter- 
halten wird, und der Bahnverwaltung das durch Anlage der 
Zufahrt abgeschnittene Trennstück des städtischen Friedhofes, 
das zum Begräbnissplatz nicht geeignet ist, unentgeltlich ab- 
getreten wird. Die Kosten für die Einrichtung der Zufahrt 
sind auf 29000 #£ veranschlagt. Der Magistrat hat die Be- 
dingungen genehmigt und wird der Stadtverordnetenversamm- 
lung eine Vorlage machen. 


Kleinbahn Apenrade-Gravenstein. 

Der Kreis Apenrade hat in der Kreistagssitzung vom 
25. September d. J. den Bau einer Kleinbahn von Apenrade 
über Stübeck, Süderhostrup, Feldstedt, Tombüll, Trasbüll, 
Schweirup, Warnitz, Baurup, Fischbeckholz und Atzbüll nach 
Gravenstein beschlossen. Die Gesammtbaukosten der 32,8 km 
langen Bahnlinie sind auf 880.000 4, davon 80 000 4. für Grund- 
erwerb veranschlagt. Es wird angenommen, dass die Provinz 
zu dem Bahnbau ein Darlehen in Höhe von !/, der Baukosten 
entweder unverzinslich und gegen höchstens 1,5 $ Amortisa- 
tion oder !/; & fonds perdu hergibt und dass der Staat sich in 
gleicher Weise wie die Provinz mit einem Darlehen oder sich 
mit der gleichen Summe an dem Unternehmen betheiligt und 
dann auch an dem Reingewinn theilnimmt. Die übrigen Kosten 
deckt der Kreis durch eine Anleihe und durch die Ueber- 
schüsse aus den landwirthschaftlichen Zöllen, die sich auf 
41000 #4 belaufen. Nach Annahme der Vorlage wurde eine 
Bahnkommission gewählt, bestehend aus den Herren: Land- 
rath v: Uslar, Bürgermeister Vreden, Hofbesitzer Iwersen aus 
Schweirup, Bankkassirer Nissen aus Gravenstein, Hofbesitzer 


‚Krag aus Stellig, Hofbesitzer Prahl aus Aaretott und Hofbe- 


sitzer Callesen aus Lerschau. 


Strassenbahnen, 


Berliner Strassenbahnen. Der neue Vertrags- 
entwurf über die Umwandlung des Pferdebahnbetriebes in 
einen elektrischen verlängert die Konzessionsdauer für die 
Grosse Berliner und die Neue Pferdebahngesellschaft bis zum 
31. Dezember 1919, gleichviel, ob es sich um bereits genehmigte 
Linien oder solche handelt, die durch den neuen Vertrag kon- 
zessionirt werden, oder auch um solche, denen erst während 
ren a des neuen Vertrages die Zustimmung ertheilt wer- 

en wird. 


Der Vertragsentwurf enthält über den elektromotorischen 
Betrieb folgende Bestimmungen: A. Die Gesellschaften haben 
sämmtliche bereits ausgeführten und im Betriebe befindlichen 
Pferdebahnlinien, soweit sich dieselben auf Strassenstrecken 
befinden, welche in der Wege-Unterhaltungspftlicht der Stadt- 
gemeinde Berlin stehen, in Kleinbahnen mit elektromotorischem 
Betriebe umzuwandeln und ebenso alle während der Dauer 
dieses Vertrages noch auszuführenden Linien für den gleichen 
Betrieb einzurichten. B. Eine gleiche Verpflichtung der Ge- 
sellschaften besteht bezüglich der auf Strecken fremder Wege- 
Unterhaltungspflichtiger betriebenen oder zu betreibenden 
Linien danr, wenn die von dem betreffenden Wege-Unterhal- 
tungspflichtigen gestellten Bedingungen als angemessen für 
die Gesellschaften gelten müssen. Ist letzteres nach Ansicht 
der Gesellschaften nicht der Fall, so haben sie auf Verlangen 
des Magistrats bei der zuständigen Behörde den Antrag auf 
Ergänzung der Zustimmung gemäss $ 7 des Gesetzes vom 
28. Juli 1892 zu stellen. Die in diesem Ergänzungsverfahren 
festgesetzten Bedingungen gelten jedenfalls als angemessen. 
C. Im Falle die staatsbehördliche Genehmigung zur Umwand- 
lung der bei A. aufgeführten Pferdebahnlinien für den erheb- 
licheren, verkehrswichtige Linien einschliessenden Theil des 
Bahnnetzes versagt wird, steht beiden vertragsschliesenden 
Theilen ein Rücktrittsrecht vom gegenwärtigen Vertrage zu 
und es bewendet, wenn von diesem Rücktrittsrecht Gebrauch 
gemacht wird, beim Fortbestande der bisherigen Verträge 
(vom Jahre 1880 bezw. 18384 und 1885), eine anderweite Revision 
derselben vorbehalten. Wird die Genehmigung nur für einen 
minder erheblichen Theil des Bahnnetzes versagt, so sind die 
Gesellschaften berechtigt, auf diesem Theil des Bahnnetz>s 
den Betrieb mit Pferden fortzusetzen; im übrigen aber finden 
auch auf diesen Theil des Bahnnetzes alle Bestimmungen des 
gegenwärtigen Vertrages, also auch die Erstreckung der Zu- 
stimmungsdauer (bis Ende 1919), Anwendung. Als Betriebs- 
system wird dann die oberirdische Stromzuleitung und dort, 
„wo es vom Magistrat verlangt wird“ das gemischte System 
mit Akkumulatoren vorgeschrieben. Hierzu bestimmt $ 7 des 
Entwurfs folgendes: Falls während der Dauer dieses Vertrages 
ein bereits jetzt bekanntes oder später erfundenes motorisches 
Betriebssystem sich im Betriebe bewähren sollte, welches nach 
dem Ermessen des Magistrats für die Verkehrsverhältnisse in 
Berlin geeigneter erscheint und insbesondere die Strasse in 
geringerem Maasse in Anspruch nimmt, als das oben vorge- 
schriebene System, so sind die Gesellschaften berechtigt, dies 
neue Betriebssystem einzuführen. Die Gesellschaften sind zur 
Einführung eines anıeren Betriebssystems auf dem ganzen 
Bahnnetze oder einem Theile desselben verpflichtet, sobald der 
Magistrat dies verlangt. Falls den Gesellschaften durch An- 
lage oder Betrieb des fraglichen, vom Magistrat verlangten 
Systems Mehrkosten erwachsen, so hat die Stadtgemeinde eine 
entsprechende, unter Berücksichtigung der durch Einführung 
des neuen Systems erzielten Vortheile zu bemessende Schad- 
loshaltung eintreten zu lassen und zwar nicht nur dann, wenn 
die Einführung des neuen Systems nach einmaliger; Einrich- 
tung einer Linie für den elektrischen Betrieb verlangt wird, 
sondern auch dann, wenn vor Umwandlung oder Neubau einer 
Linie ein Abgehen von dem Eingangs gedachten System sei- 
tens des Magistrats gefordert wird. 


Strassenbahn in Hamm. Die Stadtverordneten- 
versammlung in Hamm hat der Gesellschaft Gebrüder Naglo 
in Berlin die Konzession für eine elektrische Strassenbahn 
ertheilt. Die Stadt betheiligt sich mit 30000 4 Die Unter- 
nehmer haben nach 5 Jahren an die Stadt zu zahlen 0,25 % 
der Roheinnahme, wenn diese 80000 #4 beträgt, 0,5 % bei 
100000 44 Einnahme, 1 2 bei 150000 4, 22 bei 200000 4 
Einnahme, 3 2, wenn die Einnahme höher ist. Die Dauer 
des Vertrags ist auf 40 Jahre festgesetzt. 


Sassnitz - Trelleborg. 


Bezüglich der neuen Post- und Passagierverbindung 
Sassnitz-Trelleborg hatte der Schwedische Generalpostdirektor 
von Kruseastjerna eine Reise nach Sassnitz unternommen, um 
sich an Ort und Stelle davon zu überzeugen, wie weit die für 
den Kontinentalverkehr erforderlichen Arbeiten auf Rügen 
vorgeschritten seien. Hierüber wird der „Voss. Ztg.“ aus 
Stockholm geschrieben: 

Bisher ist die Eisenbahn durch Rügen bis Sassnitz noch 
nicht bis zu diesem Orte, sondern bis CGrampas, eine gute 
Viertelmeile davon, fertig. Der noch übrig bleibende Weg 
geht durch sehr schwieriges Gelände und hat eine starke 
Steigung gegen den Strand von Sassnitz. Hier sind noch viele 
Kosten und Arbeiten nöthig, um das fehlende Glied herzu- 
stellen. Um allzu grossen Kosten zu entgehen, die durch Via- 
duktsprengungen entstehen würden, hat man die Eisenbahn- 
linie nicht gerade gezogen, sondern in einem Bogen durch die 
weniger hügelichen Theile bis zum Strand geführt. Unter- 
' nehmer des Eisenbahnbaues ist der Konsul und Schiffsbau- 


meister Spruth in Greifswald, der auch den grössten Theil der 
Steine geliefert hat, die zum Bau der Mole vor Sassnitz ge- 
braucht wurden. Einstweilen ist zwischen der Deutschen 
Reichspostverwaltung und der Schwedischen Postverwaltung 
ein Debefeink our über Unterhaltung einer regelmässigen 
Postdampferverbindung zwischen Sassnitz und Trelleborg ge- 
troffen worden. Danach wird unter der Voraussetzung, dass 
vom 1. Mai 1897 ab zwischen Berlin-Sassnitz und zwischen 
Stockholm-Trelleborg Schnellzugsverbindungen eröffnet werden, 
vom genannten Tage ab im Anschluss an diese neueröffneten 
Schnellzüge eine Postdampferverbindung unterhalten, die das 
ganze Jahr hindurch in Betrieb ist und täglich eine Tour in 
jeder Richtung enthält. Die Deutsche und die Schwedische 

ostverwaltung sollen, jede für sich, mit einer geeigneten 
Rhederei ein Abkommen über Ausführung der halben Anzahl 
der Touren während eines Zeitraumes von 10 Jahren treffen. 
Sollte es einer der beiden Postverwaltungen nicht gelingen, 
in ihrem Lande unter annehmbaren Bedingungen eine geeinete 
Rhederei zu finden, so soll die andere Postverwaltung Unter- 
nehmer für den ganzen Postdampferbetrieb zu beschaften 
suchen. Die Kosten für Unterhaltung der Touren werden auf 
beide Postverwaltungen gleichmässig vertheilt. Jede Rhederei 
soll sich verpflichten, in die Linie einen Schraubendampfer 
mit Schlafplätzen für 50 Passagiere 1. Klasse und für20 Passa- 
giere 2. Klasse einzustellen. Die Rhederei hat für jeden 
Schaden aufzukommen, der der Postverwaltung durch Verlust 
oder Schaden an Postversendungen vom Empfang an Bord 
bis zur Ablieferung entsteht. Solange die Touren der 
Eisenbahnzüge derartige sind, dass der Postdampferverkehr 
durch einen Dampfer aufrechterhalten werden kann, sollen die 
Rhedereien abwechselnd jede 1] Monat hindurch die sämmt- 
lichen Touren ausführen. Die Uebereinkunft zwischen den 
Postverwaltungen des Deutschen Reichs und Schwedens gilt, 
vom 1. Mai 1897 ab gerechnet, 10 Jahre hindurch. 


Aktiengesellschaft für Fabrikation von Eisenbahnmaterial 
zu Görlitz. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1895/96 wurden gefertigt: 
269 Personenwagen im Werthe von 1988641 4, 1094 Güter- 
wagen im Werthe von 1995877 .& und verschiedene Arbeiten 
im Werthe von 40970 4, so dass die Gesammtproduktion von 
1363 Wagen und verschiedenen Arbeiten einen Werth von 
4025488 HM (gegen 3280280 #4 im Vorjahre) darstellt. Von 
dem Reingewinn in Höhe von 461 364 (412678) % gelangt eine 
Dividende von 14 $ mit 299964 4 (gegen 12 $ mit 257112 .4 
im Vorjahre) zur Vertheilung. 


Kaiser Wilhelmkanal. 


Der Verkehr im Kaiser Wilhelmkanal während des ersten 
Betriebsjahres (1. Juli 1895 bis 30. Juni 1896) gestaltet sich 
nach den amtlichen Erhebungen folgendermaassen: Den Kanal 
befuhren nach beiden Richtungen hin 7531 abgabepflichtige 
Dampfer, von denen 642 regelmässigen Linien angehörten. 
Deutsch® Kriegsschiffe passirten 266, fremde dagegen nur 2. 
Es waren dieses die Schwedische. Fregatte Saga und der 
Holländische Schunerkreuzer Zeehond. Abgabepflichtige Segel- 
schiffe benutzten 9303 den Kanal. Der Nationalität nach waren 
6480 Dampfer und 8477 Segler Deutsch, 3 Dampfer Belgisch, 
164 Dampfer und 20 Segler Britisch, 547 Dampfer und 265 Segler 
Dänisch, 6 Dampfer und 2 Segler Französisch, 63 Dampfer und 
318 Segler Niederländisch, 30 Dampfer und 30 Segler Nor- 
wegisch, 174 Dampfer und 162 Segler Schwedisch, 56 Dampfer 
und 28 Segler Russisch und 8 Dampfer und 1 Segler sonstiger 
Nationalität. Die Richtung Brunsbüttel-Holtenau wurde von 
8398 Schiffen befahren. In der Richtung Holtenau-Brunsbüttel 
passirten 8436 Schiffe. An Kanalabgaben und Gebühren wurden 
von den Dampfern 680825 „#4, von den Seglern 216696 „4, zu- 
sammen 896451 #4 erhoben. 


Die Englischen Kleinbahnen. 


England besitzt bis jetzt nur eine sehr geringe Zahl 
von Eisenbahnen, die man als Kleinbahnen bezeichnen könnte. 
Ihre Länge ist im Verhältniss zum gesammten Bahnnetz ver- 
schwindend gering. Eine Zusammenstellung über den Gegen- 
stand, den die „Railway News“ bringen, umfasst diejenigen 
Linien, welche mit besonderem Erfolg betrieben werden, ohne 
Rücksicht auf diejenigen, die Sonderinteressen dienen oder 
nur eine Verkehrsart, Personen- oder Güterverkehr, auf- 
weisen. 

Die bekannteste unter den in Betracht kommenden 
Bahnen und gleichzeitig die interessanteste ist die Festiniog- 
bahn in Nordwales. Ursprünglich im Jahre 1832 geplant, 
wurde sie zuerst als Trambahn von Portmadoc nach den 
Schieferbrüchen in der Nähe von Festiniog erbaut. Seitdem 
ist die Gesellschaft umgegründet und die Eisenbahn ver- 
bessert worden. Die Spur ist nach wie vor dieselbe geblieben, 
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sie beträgt rund 60 cm, die Betriebslänge stellt sich auf 
23 km. Hervorzuheben ist, dass der Hauptvortheil des Ver- 
kehrs von Festiniog abwärts nach Portmadoc gerichtet ist. 


Die Bahn besitzt indessen auch einen nicht unbedeutenden . 


und stets zunehmenden Personenverkehr. Es kommt vor, dass 
in der Ausflugszeit 1000 Personen mit einem Zuge fahren. Die 
kräftigen kleinen Lokomotiven sindin der Lage, 120 t Belastung 
mitzuführen, und die patentirten Fairlie'schen Doppel-Dreh- 
gestelle haben sich im Betrieb gut bewährt. Trotz der be- 
deutenden Anlagekosten der Bahn fallen den gewöhnlichen 
Aktionären 4 % Dividenden zu. 

Eine weitere erfolgreich betriebene Bahn ist die Corris- 
Eisenbahn, die ebenso wie die Festiniogbahn aus einer Tram- 
bahn entstanden ist. Sie wurde gebaut, um aus dem Bruch 
zu Corris Schiefer an den Devoyfluss zu bringen. Sie wurde 
1858 gebaut, aber erst 1883 durfte die Gesellschaft Personen 
befördern. Sie hat eine Spurweite von 0,618 m ; trotz verschie- 
dener starker Ansteigungen macht der Betrieb keine Schwie- 
rigkeit. Die Gesellschaft zahlt 5,5 % Dividende und befördert 
im Jahre 70000 Personen und 20000 t Güter. Die Umfrach- 
tungen an den Bahnenden lassen sich bei beiden Bahnen 
bequem bewerkstelligen, die Kosten der Umladung von einem 
Schmalspurwagen auf einen vollspurigen betragen bei der 
Festiniogbahn für die Tonne Mineralien 6,25 , tür die allge- 
meinen Güter doppelt so viel und für die Handumladung einer 
Tonne Schiefer 50 2%. 

Die Glyon Valley - Eisenbahn ist eigentlich ein Mittel- 
ding zwischen Trambahn und Kleinbahn. Sie liegt theils auf 
öffentlichen Strassen, theils auf Privateigenthum. Ursprüng- 
lich wurde sie mit Pferden, dann aber, als der finanzielle Er- 
folg ausblieb, von 1885 an mit Dampf betrieben. Damit nahm 
ihre Entwickelung einen ausserordentlichen Aufschwung. 
Nicht allein der Ausflugverkehr, sondern auch der Güterver- 
kehr hob sich im Bereich der Linie ausserordentlich. Die 
Bahn befördert im Jahre 40000-50000 t Steine und anderes 
Gut und 25000 Personen. 

Eine weitere Linie, die Revenglass und Eskedalebahn, 
die bis in die Nähe von Scafell geführt ist und ven Reven- 

lass eine Seitenlinie nach der See schickt, ist eine weitere 
ebenbahn, die sich rentirt. Sie hat 112/; km Länge und 
0,92 m Spur. 

An die vorstehenden Angaben knüpfen die „Railway News“ 
die Bemerkung, dass die Kleinbahnen in England doch nicht 
so ganz unvertreten sind, und dass in den Fällen, wo die 
Förderer der Unternehmungen den Muth hatten, gegen die 
ausserordentlichen Beschränkungen, die das Handelsamt auf- 
erlegte, anzugehen, fast stets den Erfolg auf ihrer Seite 
hatten, sowohl was die Entwickelung der Landstriche, als den 
finanziellen Effekt betrifft. Die Erfahrungen stimmen unge- 
fähr mit denen in Frankreich überein. 

Zu Tal y Uyn befindet sich eine weitere, aber kurze 
Schmalspurlinie von 0,67 m Spurweite. Eine andere, die South- 
woldbahn, hat 14 km Länge und 0,92 m Spur. Sie ist von 
Halesworth an der Ostbahn nach Southwold geführt und hat 
viel zur Entwickelung jener Gegend beigetragen. Obwohl 
auf die Vorzugsaktien nicht mehr als 4 % gezahlt werden, ist 
doch die Bedeutung der Linie für ihren Bezirk eine sehr 
grosse. Sie hat den unregelmässigen Omnibusverkehr besei- 
tigt und befördert jetzt annähernd 90000 Personen im Jahre. 
Die Linie wurde 1879 eröffnet. 

Die Wisbeach und Upwellbahn, die von der ÖOstbahn 
betrieben wird, läuft an vielen Stellen über öffentliche 
Strassen, sie hat zwar die gewöhnliche Vollspur, aber leichte 
Schienen von nur 297 kg Gewicht auf 1 m und wird nach Art 
einer Kleinbahn betrieben, leider sind mit der Geschichte 
dieser Bahn zahlreiche Unglücksfälle verknüpft. 

Auch die Easingwoldbahn, die zum Bezirk der Nordost- 
bahn gehört, ist eine Kleinbahn, obwohl sie die volle Spur 
besitzt. Sie hat 3,7 km Länge. 


Aus Belgien. 


Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten auf der Staatsbahn. 

Durch Ministerialerlass vom 26. August d. J. ist fol- 
gendes bestimmt worden: 

Art. 1. Der Art. 4 der Bedingungen für die Beförderung 
von Personen und Gepäck im inneren Verkehr der Staatsbahn 
wird durch folgenden ersetzt: i 

Die Gültigkeitsdauer der Rückfahrabschnitte der Rück- 
fahrkarten wird wie folgt festgesetzt: 1. bis Mitternacht des 
Ausgabetages, wenn die Entfernung zwischen dem Abfahrts- 
und Bestimmungsorte 75 km oder weniger beträgt; 2. bis 
Mitternacht des dem Ausgabetage folgenden Tages, wenn die 
Entfernung zwischen dem Abfahrts- und Bestimmungsorte 76 
bis einschliesslich 130 km beträgt; 3. bis Mitternacht des 
dritten dem Ausgabetage folgenden Tages, wenn die Entfer- 
nung zwischen Abfahrts- und Bestimmungsort 130 km über- 
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steigt. Sonn- und gesetzliche Feiertage (Neujahrstag, Oster- 
montag, Himmelfahrt, Pfingstmontag, der 21. Juli, der 
15. August — Mariä Himmelfahrt, der 1. November — Aller- 
heiligen, und der 25. Dezenıber — Weihnachten) kommen bei 
Berechnung der Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten nicht in 
Anrechnung. Ausnahmsweise sind die am Sonnabend oder 
am Tage vor einem gesetzlichen Feiertage ausgegebenen Fahr- 
karten für Entfernungen von 75 km oder weniger bis Mitter- 
nacht des Sonn- oder Festtags gültig. Der Inhaber einer 
Rückfahrkarte kann den Nachtzug benutzen, der am Bestim- 
mungsort am Morgen nach dem Tage, an dem die Gültigkeits- 
dauer abläuft, ankommt, vorausgesetzt, dass die Abfahrt des 
Zuges von der Rückkehrstation nicht nach Mitternacht erfolgt. 
Es ist sogar gestattet, gewisse Züge, sogen. Theaterzüge, die 
von der Verwaltung besonders bezeichnet werden und deren 
Abfahrt erst nach Mitternacht erfolgt, zu benutzen. 

Art. 2. Der gegenwärtige Erlass tritt am 12. Sep- 
tember d. J. in Kraft. 


Zeitkarten bei der Nordbahn. 


Die Familien-Zeitkarten, die bisher auf Vater, Mutter, 
Kinder und Dienstboten der Familie beschränkt waren, sind 
auf Grossvater, Grossmutter, Schwiegervater, Schwiegermutter, 
Schwiegersohn, Schwiegertochter. Bruder, Schwester, Schwager, 
Schwägerin, Oheim, Tante, Neffe und Nichte ausgedehnt 
worden. 
Preisen der gewöhnlichen Zeitkarten eine Ermässigung von 
10, 15, 20 und 25 9, je nachdem die Anzahl der Karten 2 bezw. 
3, Aund mehr beträgt. Die Begünstigung der Zeitkarten für 
Gesellschafter, die grundsätzlich aut die eigentlichen Gesell- 
schafter beschränkt war, ist anf Geschäftsführer, welche die 
Befugniss zur Z ichnung für die Gesellschaft haben, ausge- 
dehnt worden und es werden an Stelle der Sammel-Zeitkarten 
persönliche Zeitkarten, welche 10, 15, 20 und 25 % Ermässi- 
gung geniessen, an die Gesellschafter und Geschäftsführer 
ausgegeben. 


Güternebenstellen der Staatsbahn, 


Da die Güternebenstellen in Brüssel, die zur Annahme 
von Waaren der Tarife I und II befugt sind, ausgezeichnete 
Ergebnisse geliefert haben, so hat der Eisenbahnminister 
Vandenpeereboom beschlossen, vier neue Stellen in Brüssel 
einzurichten, und zwar im Beguinageviertel, in der Gegend 
des Liedtsplatzes, in der Paillestrasse und in Etterbeek. 


Verstaatlichung der Eisenbahn des Herveplateaus. 


Die Regierung ist ermächtigt worden, die Eisenbahn des 
Herveplateaus einschliesslich der Zweigbahn nach den Kohlen- 
zechen vom 7. September 1897 ab zu verstaatlichen. 


Elektrischer Betrieb auf der Staatsbahn. 


Die Staatsbahnverwaltung hat bei einer Brüsseler Elek- 
trizitätsgesellschaft fünf elektrische Wagen in Auftrag ge- 
geben, welche während der internationalen Ausstellung von 
1897 dem Personenverkehr zwischen Brüssel und Tervueren 
dienen sollen. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 

Das Kapital der Nebenbahn Brüssel-la Petite Espinette 
nebst Zweigbahn nach Anderl«cht und Anschlüssen ist durch 
Königlichen Erlass von 1512000 auf 2250000 Fres. erhöht 
worden; der Staat betheiliet sich an deın Ergänzungs- 
kapital mit 177000 Frcs., zahlbar in 90 Jahresbeträgen von 
je 6195 Fres. 

Der Gesellschaft ist die Konzession für die Unter- 
haltung und den Betrieb der Nebenbahn Haecht- Aerschot- 
Tirlemont zuerkannt. 


Betriebseröffnung. 


Die Gesellschaft der wirthschattlichen Bahnen hat am 
12. August d. J. in Brüssel die neue Linie von der Börse nach 


«Jette und der Hochebene von Koekelberg eröffnet. 


Konzession. 

Durch Königlichen Erlass vom 25. August d. J. hat die 
Gesellschaft der Schmalspurbahn-Gesellschaft Brüssel-Ixelles 
Boendael die Konzession für eine mittelst oberirdischer Strom- 
zuführung zu betreibende elektrische Ergänzungslinie vom 
Kronplatz in Brüssel nach Petite Suisse (lxelles) erhalten. 


Die Familien-Zeitkarten umfassen gegenüber den | 


„laufen, 


Aus Russland. 


Die Frage der Ermässigung der Getreide- und Viehtarife auf 
0,01 Kop. pro Pud und Werst. 

Die Landwirthe jenseits der Ostgrenze Preussens haben 
schon seit langer Zeit geklagt, und zwar nicht mit Unrecht, 
wie schwer und wenig hoffnungsvoll die Lage der Landwirth- 
schaft in Russland sei. 

Es mag an dieser Stelle dahingestellt bleiben, ob die 
Lage, in die die Landwirthschaft gerathen ist. zum Theil mit- 
verschuldet ist, oder ob das Kritische der Lage wenigstens 
zum Theil durch rationelleren Betrieb hätte gemildert werden 
können; kurz wie die Verhältnisse sich thatsächlich entwickelt 
haben. und heute vor aller Welt offen zu Tage liegen, muss 
zugestanden werden, dass sie schlimm genug, ja für den Be- 
stand des mittelgrossen Besitzes gefahrdrohend sind. Einige, 
wenige Zahlen mögen illustriren, wohin es mit den Preisen 
heute gekommen ist. Die beiden Brotfrüchte Roggen und 
Weizen haben seit 1884 folgenden Preisgang erleben müssen, 
es kostete 1 Pud (= 16,38 kg) Kopeken: 


| 18834 | 1887 | 1890 Juli 1896 
Boggen: | 
in Kursk nn. 45—66 35—60 38—63 , 30-31 
„wNVOrGbeSbea 2. 2. — 30-52 | 37—52 27 
„ Ssamara . 35—73 25—52 52—62 20—28 
„ Rybinsk . 72-94 | 40-69 | 57-84 | 33—36 
Weizen: | 
in’KRurskenragmee nn. — 75—100 | 63—90 55—65 
u WOrONBBme nn. 1% — | 85-125| 74-97 60 
„ Ssamara.. 40-125 | 75—156 — 42—68 
" Rybinsk . 85—118| 93—125 | 87-98 | 63—65 


Das sind jedoch noch lange nicht die niedrigsten Preise, 
die z. B. für Roggen gezahlt werden, denn nach dem neuesten 
Berichte des Finanzministeriums in Russland wurden in weiten 
Produktionsgebieten im Osten und Südosten des Reiches nur 
15—25 Kop., ja in Slatoust und südlich davon sogar weniger 
als 15 Kop. für 1 Pud gezahlt. 

Damit ist allerdings die Lage der Landwirthschaft recht 
grell beleuchtet und es ist ebenso begreiflich als natürlich, 
dass man in jenen Kreisen Vorschläge gemacht hat, um die 
Transportkosten zu ermässigen, damit dem Produzenten soviel 
wie möglich von dem gerettet werde, wovon seine Existenz 
abhängt. 

In Moskau hatte sich im Dezember 1895 ein allrussischer 
landwirthschaftlicher Kongress versammelt und u. a. die Petition 
um Herabsetzung der Russischen Eisenbahntarife für den Ge- 
treide- und Viehtransport auf 0,01 Kop. pro Pud und Werst 
angeregt. Diese Petition wurde dem beim Finanzministerium 
bestehenden Tarifkomitee zur Prüfung zugestellt und von 
diesem in seinen Sitzungen vom 17. und 19. Februar und 
7.März.d.J. durchgesehen. An diesen Sitzungen des Komitees, 
das sich unter dem Vorsitze des Direktors des Eisenbahn- 
departements aus Mitgliedern der Ministerien des Innern, der 
Finanzen, der Verkehrsanstalten, der Landwirthschaft und der 
Reichsdomänen und der Reichskontrole zusammensetzte, be- 
theiligten sich auch die Vertreter der Landwirthschaft, der 
Privatbahnen und Experten. 

Die eingehende Berathung der angeregten Frage führte 
zu einer Ablehnung des Antrages. 

Es hat die Frage damit zunächst also streng genommen 
kein aktuelles Interesse mehr und könnte, als resultatlos ver- 
unberührt bleiben, wenn nicht in dem amtlichen 
„Finanzboten“ derselben eine sehr eingehende Besprechung und 
Darlegung der Gründe, die zur Ablehnung geführt haben, ent- 
halten wären, und wenn nicht auf dem Handels- und Industrie- 
kongress, der soeben in Nischny Nowgorod zur Zeit der all- 
russischen Kunst- und Gewerbeausstellung tagte, die Frage 
aufs neue behandelt worden wäre. 

Das amtliche Blatt führt näher aus, wie in letzter Zeit 
die Getreidetarife dreimal durchgesehen worden seien, 1838 
von den Eisenbahnverwaltungen, ohne dass die Organe der 
Staatsregierung sich eingehend an den Arbeiten betheiligt 
hätten, 1889 und 1893 erfolgte dagegen die Durchsicht und 
Umarbeitung der Getreidetarife auf Veranlassung und unter 
spezieller Leitung des Finanzministeriums. 

Die z.Zt. in Gültigkeit befindlichen Tarife hält das amt- 
liche Organ für derartig sorgsam bearbeitet und sorgfältig 
nach allen Seiten hin erwogen, dass sie mit Recht allen an 
sie zu stellenden Anforderungen genügen. Denn die Tarife 
seien nicht abgeändert worden, seien gehörig ausgeglichen, 
einheitlich und einfach, sodass der gegenwärtige Zustand 
einen gewissen Abschluss darstelle. 

Der Antrag, wie er eingebracht worden, hat wesentlich 
das Ziel, der Landwirthschaft in der herrschenden Krisis durch 
billigere Tarife bei dem Absatz der Produkte zu helfen. 


— 16 — 


Trotzdem die Noth, in der sich z. Zt. die Landwirth- 
schaft offenbar befindet, bekannt ist, und trotzdem die Staats- 
regierung nach jeder Richtung hin zu helfen bereit ist, so 
musste dennoch der Antrag abgelehnt werden. 

Die Ermässigung der Getreidetarife auf 0,01 Kop. per 
Pud und Werst würde den Erlös des gesammten Eisenbahn- 
netzes um 40000000 R. verringern, von denen 35000000 auf 
den Staatsschatz und 5000000 auf die Aktionäre der Privat- 
eisenbahn-Gesellschaften entfallen, wobei einige dieser Gesell- 
schaften ihres ganzen Reingewinns verlustig gehen würden. 
Diese Verluste können weder durch Erhöhung der Tarife für 
die übrigen Frachten, noch durch Vergrösserung des auf den 
Eisenbahnen zu transportirenden Getreidequantums einge- 
bracht werden. In der Gesammtmasse der Eisenbahnfrachten 
bildet das Getreide gegen 25%. Von den übrigen Frachten ist 
die grosse Mehrzahl entweder von geringem Werthe, wie: 
Naphta, Naphtarückstände, Petroleum, Steinkohlen, Brennholz, 
Holz- und Baumaterialien, Erze, Roheisen und unverarbeitetes 
Eisen, Salz usw., die unter keiner Bedingung irgend eine be- 
deutende Erhöhung der bestehenden Tarife vertragen, oder sie 
gehören zu den landwirthschaftlichen, z.B. Wolle, Felle, Talg, 
Flachs, Hanf, Oelsaaten, Vieh, Fleisch und anderes, deren 
Tariferhöhung den Interessen der Landwirthschaft selbst 
widersprechen würde. Somit verbleiben für den Ersatz der 
verringerten WEisenbahneinnahmen nur die werthvolleren 
Frachten, als: Manufakturwaaren, Thee, Tabak, Apfelsinen, 
gastronomische Waaren u. dergl., welche insgesammt etwa 
40000000 Pud ergeben. Die Belastung dieser mit dem Manko 
von 40000000 R. würde deren Transportkosten derart erhöhen, 
dass sie von den Eisenbahnen zum Transport per Achse zu- 
rückkehren würden. Was aber eine Ausgleichung des Mankos 
durch Steigerung des Getreidetransports unter dem Einfluss 
des Tarits von 0,01 Kop. betrifft, so lässt sich hierauf unter 
keiner Bedingung rechnen, da hierfür z. B. im Jahre 1894 eine 
Steigerung der Getreidetransporte bis zu 3 Milliarden Pud, 
statt der in diesem Jahre thatsächlich transportirten 685 000 000 
Pud, erforderlich wäre. Von den mit der Herabsetzung der 
Tarife auf 0,01 Kop. verknüpften Verlusten für die Krone ab- 
gesehen, erscheinen indessen die Resultate dieser Maassregel 
auch für die Interessen der Landwirthschaft höchst zweifel- 
haft und in der Mehrzahl der Fälle geradezu negativ. Die auf 
den Eisenbahnen bestehenden Tarife sind im Laufe vieler 
Jahre seit dem Bestehen der Eisenbahnen ausgearbeitet 
worden. Bei ihrer Revision durch die Regierungsinstitutionen 
in den Jahren 1889 und 1893 wurden ausgedehnte Vorarbeiten 
vorgenommen und die Tarife erst nach vorheriger allseitiger 
Prüfung der Frage und genauester Abwägung der kollidi- 
renden und sich gegenseitig kreuzenden Interessen der ver- 
schiedenen Rayons festgestellt. Die auf diese Weise zustande 
gekommenen Tarife haben sich die Landwirthschaft, der Ge- 
treidehandel und die Eisenbahnen selbst zur Richtschnur ge- 
nommen; unter ihrem Einfluss haben sich die wirthschaft- 
lichen Verhältnisse in sämmtlichen Rayons des Getreidebaues 
und -Konsums entwickelt und gekräftigt. Ihre plötzliche und 
scharfe Herabsetzung auf 0,01 Kop. per Pud und Werst würde 
einen völligen Umschwung in den bestehenden Wirthschafts- 
und Getreidehandels- Verhältnissen der verschiedenen Rayons 
hervorrufen, da die mit der Annahme dieser Maassregel ver- 
knüpfte Verminderung der Transportkosten sich äusserst un- 
gleich für die verschiedenen Entfernungen stellt. Sie würde 
den südlichen und ebenso den entfernten östlichen Gouverne- 
ments grosse, den centralen verhältnissmässig geringe Vor- 
theile beim Getreideexport ins Ausland gewähren, der Land- 
wirthschaft aller Gouvernements mit nicht schwarzer Erde 
aber einen schweren Schlag versetzen und die Lage der cen- 
tralen Gouvernements auf allen inneren Märkten wesentlich 
verschlimmern, Gleichzeitig hiermit muss eine so bedeutende 
und plötzliche Herabsetzung der Tarife unter den gegen- 
wärtigen Verhältnissen der Versorgung des Getreidemarktes 
ein verstärktes Verkaufsangebot der im Lande vorhandenen 
Getreidevorräthe und als unvermeidliche Folge — ein Sinken 
der Preise auf den Absatzmärkten, sowohl im Inlande als im 
Auslande bervorrufen. Mit dem Sinken der Preise gingen 
auch alle für die Getreideproduzenten erwarteten Vortheile 
verloren, diejenigen von ihnen aber, und ebenso auch die- 
jenigen Getreidehändler, die die Eisenbahnen zum Absatze 
ihrer Erzeugnisse gar nicht benutzen, oder die bereits ihre 
Frachten an die Absatzpunkte (Häfen und inneren Märkte) 
befördert haben, würden direkte Verluste erleiden. 

Demgegenüber kann von dem gegenwärtig geltenden 
Tarifsystem behauptet werden, dass unter seiner Herrschaft 
und durch dasselbe veranlasst Erschütterungen des Marktes 
nicht herbeigeführt worden sind, vielmehr eine billige Aus- 
gleichung der Entfernungen stattgefunden habe. Alles sei 
a ausserdem mit verhältnissmässig geringen Opfern erreicht 
worden. 


Die Opfer lassen sich wie folgt zusammenstellen: 


Rn % 
i 
Es wurden befördert Be u a AT | Ausfall 
nach ya ch 
1890 1890 | 1898 
in Tausenden Rubel 
Petersburg . 34 463 4145 3 716 — 429 
Reval 21 688 2856 2766 — 8 
Riga. 37 208 3 948 3 469 — 479 
InBaum nu 55 661 6 523 6275 — 248 
Königsberg . 20 401 2602 2489 — 113 
Danzig . Ä 8 869 1132 1138 + 5 
Alexandrowo 6 953 689 712 7 23 
Sosnowice 11 943 1096 1124 + 28 
Radziwilow . 2 490 217 225 + 8 
Wolotschisk 4184 107 101 — 6 
Odessa . 67 224 3 905 3 748 — 157 
Nikolajew 31 527 1 606 1432 — 173 
Ssewastopol 15 897 1156 1263 + 107 
Mariupol . 5 820 207 3ıl + 34 
Taganrog. 11983 522 540 | + 18 
Rostow 21318 1072 1037 — 56 
Noworossisk ee nr 3 388 3142 — 245 
andere Austuhrpunkte . — — _ — 114 


Hieraus ergibt sich, dass der Ausfall an Frachteinnahmen 
bei der Regulirung der Getreidetarife im Jahre 1893 nur ein 
Opfer von 1486405 R. in Anspruch nahm. Ein Betrag, der 
thatsächlich gegenüber der nicht geringen Tragweite der 
Schaffung eines einheitlichen Getreidetarifes verschwindend 
klein ist. 

Will man sich demgegenüber die kolossalen Umwäl- 
zungen vergegenwärtigen, die die Annahme des Antrages: 
einen gleichmässigen Frachtsatz von 0,01 Kop. pro Pud und 
Werst in Anwendung zu bringen, zur Folge hätte, so genügt 
es die nachfolgende Ausrechnung eingehend zu studiren. 
Kurz sei nur noch angeführt, dass der Ausfuhrtarif von 
dem Tarif für die Transporte zu den Märkten im Innern 
des Landes nur in soweit abweicht, als die Ausfuhrtarife 
bis auf eine Entfernung von 320 Werst höhere Einheits- 
sätze haben, als die Tarife für die Transporte zu den Inlands- 


märkten. Von 320 Werst ab aber sind die Erhebungssätze 
gleich. 

Exportverkehr EE ' im Inlandsverkehr d- 
= ia |P&» Er 
5 Tarifsatz B° |aX&|ı Tarifsatz ES afE 
fe] BD SS Pl DE En 
5 nach ®xr E95 nach u DEE 
be der Sg 8582| der Sg |B88& 
e zu 5 53% zu ss E35 
= For- 0.01 >30 8.0, For- 1 RR) EB 
= mel ’ 2a 28 mel | 90 2a | 0 

von a ISO von a | 
Werst | 1893 | Kop. | 58 g 1893 | Kop. | ©38 RN 
50 2,05 0,50.) 1,55 1,48 0,50 0,93 
100 | 410 | 100 | 310 | 295 | 1,00: 1,95 
150 6,15 1,50 | 4,65 |\ 54.8 4,43 1,50722,93 63.1 
200 7,67 2,00 | 5,67 2 5,90 2,00 | 3,90 1 
300 9,05 3,00 | 615 8,85 3,00 | 5,85 
400 10,62 4,00 | 6,62 10,62 4,00 | 6,62 
500 12,10 5,00 ı 7,10 12,10 5,00: | 0,102) 
600 | 13,57 6,00 |, 7,57 13,57 6,00 | 7,57 
700 | 15,05 7,00 | 8,05 15,05 7,00 |: 8,05 
800 | 16,52 8,00 | 8,52 16,52 8,00 | 8,52 
900 | 18,00 9,00 | 9,00 | )44,3 || 18,00 9,00 | 9,00 .| 36,3 
1000 | 19,34 | 10,00 | 9,34 19,534 | 10,00 | 9,34 
1300 | 21,80 | 13,00 | 8,80 21,80 | 13,00 | '8,80 
1500 | 23,44 | 15,00 | 8,44 23,44 | 15.00 | 8,44 
2000 | 27,54 | 20,00 | 7,54 27,54 | 20,00 | 7,54 
2500 | 31,64 | 25,00 | 6,64 0,9 | 31,64 | 25,00 | 6,64 0,6 
3000 | 35,74 | 30,00 | 5,74 35,74 | 30,00 | 5,74 
3500 | 39,84 | 35,00 | 4,84 39,84 | 35,00 | 4,84 


Es würde ein derartiger Tarif vollständig nicht nur die 
Produktionsverhältnisse verschieben, sondern es würde auch 
der Werth des Grund und Bodens ganz aus seinem gegenwär- 
tigen Preisverhältniss gerückt werden. Aus der vorstehenden 
Tabelle ergibt sich beispielsweise, dass das Gut, das z. 2. 
auf 400 Werst etwa von Moskau, dem bedeutendsten Konsu- 
menten in Russland, entfernt ist, in Bezug aüf die Möglichkeit. 
Moskau zu versorgen, plötzlich gleichgestellt wäre mit einem 
Gute, das 1000 Werst weit abliegt. Daraus folgt zunächst, 
dass jenes 1000 Werst weit gelegene Gut entsprechend im 
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Preise steigen muss, oder aber wenn dies nicht eintreten 
sollte, dass der Produzent auf 400 Werst Entfernung nicht 
mehr leistungsfähig bleiben würde, auch wenn sich sonst 
nichts zu seinem Ungunsten gestalten würde. Aber — da der 
Einfluss des grossen Centrums eine wesentliche Einwirkun 

auf die Gestaltung der Bahnverhältnisse übt, während sic 

das auf 1000 Werst Entfernung nicht mehr fühlbar macht, 
so würde der entfernt gelegene Produzent nach wie vor mit 
billigen Arbeitskräften arbeiten und damit in der Lage Sein, 
das 1000 Werst von Moskau produzirte Getreide billiger offe- 
riren zu können, als der nur 400 Werst abgelegene Produzent. 


Damit wäre eine kapitale Umwälzung im Innern des 
Reichs herbeigeführt, wie sie seit Aufhebung der Leibeigen- 
schaft nicht vorgekommen ist. 


Aber keineswegs würde sich diese Bewegung nur inner- 
halb der Grenzptähle des Russischen Reiches geltend machen, 
sondern sie würde die Grenzen überschreiten und sich ähnlich 
auch in den benachbarten, nicht Russischen Produktions- 

ebieten, wenn auch nur in der Form geltend machen, dass 

ussisches Getreide zu wesentlich ermässigten Preisen offerirt 
werden könnte. Damit würde nicht nur die Landwirthschaft 
der Westeuropäischen Staaten aufs neue stark in Bedrängniss ge- 
rathen, sondern es würde auch, wie der Motivbericht treffend 
ausführt, das Beginnen des Weltmarktes, die Getreidepreise 
nach dem ausserordentlichen Preissturz von 1893/94 auf ein 
normaleres Niveau zurückzukehren, gestört werden. Der 
Welthandel ist jetzt mit der Besserung der Getreidepreise 
beschäftigt, die Ermässigung der Tarife wäre aber der Grund 
einer neuen starken Reaktion zu Gunsten der Herabsetzung 
der Preise. Ausserdem würde von der Preisermässigung nicht 
nur das mit der Bahn in die Häfen und an die Grenze trans- 

ortirte Getreide betroffen werden, sondern auch das auf 

asserwegen und mittelst Landfuhrwerk transportirte, 
welches 40 2 der Gesammtausfuhr ausmacht. Dieser letztere 
Theil des Exports könnte von der Ermässigung der Tarife 
keinen Vortheil haben, würde aber durch den verursachten 


Preisfall grossen Verlust haben. 


Zunächst ist der Antrag, wie schon bemerkt, abgelehnt 
und auch der erneute Hinweis auf den Kongress in Moskau 
hat keine günstigere Aufnahme in den maassgebenden Kreisen 
gefunden; "aber der Stein ist einmal ins Rollen gekommen 
und ob er je ganz zum Stillstehen gebracht werden kann, in- 
dem die 
‚das Mittel zur Aufbesserung der wenig günstigen Lage der 
Landwirthschaft nicht nur nicht glücklich gewählt ist, son- 
dern Sogar dazu angethan ist, neue, noch tiefere Wunden zu 
schlagen, das bleibt abzuwarten. 


roduzirenden Kreise davon überzeugt werden, dass 


Aehnlich verhält es sich mit dem Antrage, die Vieh- 


tarife gleichfalls in einem solchen Betrage zu ermässigen, der 
dem Werth einer Wagenwerst beim Getreidetarif von 0,01 Kop. 


entspricht, d. h. bis 6 Kop. pro Wagen und Werst. Bei nor- 


maler Ladung von 8 Haupt pro Wagen ergibt sich dabei eine 
Zahlung von 0,75 So: pro Haupt .und Werst. Zur Unter- 
stützung dieses Gesuches 
einer Solchen Herabsetzung des Tarifs „der Absatz der 
Fleischprodukte bedeutend zunehmen wird, ‘und aus den 
Centren werden in die landwirthschaftlichen Gegenden die 
für die Landwirthschaft nothwendigen Betriebsmittel heran- 
RER werden.” Gegenwärtig ist der Fleischkonsum im 
Orden Russlands wegen der theuren Preise so unbedeutend, 
dass eine jede. Preisermässigung, nach Ansicht des Kon- 
gresses, eine Zunahme des Konsums hervorrufen muss und 
folglich die Thätigkeit der Eisenbahnen gesteigert wird. 


Zu diesem Antrage führt die offizielle „Handels- und 
Industriezeitung“ zutreffend aus, dass trotz der grossen Her- 
absetzung des 


ligten kaum ein nennenswerther Vortheil zufiele. 


Die Gesammtsumme des Transports an Hornvieh auf 
dem Russischen Eisenbahnnetz erreicht durchschnittlich 
650 000 Haupt im Jahr. Von dieser Anzahl entfallen annä- 
'hernd 330000370000 Haupt oder über 50 % auf St. Peters- 


burg und Moskau, 110000—130000 Haupt oder etwa 20 $ auf 


Warschau, Odessa und Koslow. Für alle übrigen Bestim- 


mungsorte im Reich verbleiben etwa 200000 Haupt oder nur 


30 2 von der -Gesammtsumme der Viehtransporte Eine so 


unbedeutende Eisenbahnzufuhr zu den meisten inländischen | 


Konsumstellen kann entweder durch den schwachen Fleisch- 
ı seinem Ansuchen gemäss in den Ruhestand versetzt worden. 


konsum an den betreffenden Punkten oder durch das An- 
treiben von Vieh ‚aus den zunächst belegenen Ortschaften er- 
klärt werden, 


rachtgeldes und trotz des grossen Einnahme- | 
ausfalles, den die Eisenbahnen erleiden würden, den Bethei- 
auf eine Expeditorstelle im administrativen Dienst der Gene- 
 raldirektion der Staatseisenbahnen unter Verleihung des Titels 


sprach der Kongress aus, dass dank 


Ferner ist bei Beurtheilung der Frage der Nützlichkeit 
der Ermässigung der Viehtarife nicht die Besonderheit des 
RussischenViehmarktes zu übersehen, denn sämmtlichesVieh auf 
den Russischen Eisenbahnen muss in 2, von einander ganz 
verschiedene Kategorien getheilt werden, nämlich in Steppen- 
vieh, das von den Stationen der Linie Kursk-Orel-Grjäsi- 
Zarizyn und Grjäsi-Ssaratow abgefertigt wird, sowie auch 
von den südlich von dieser Linie und im Wolgagebiet bele- 
genen Eisenbahnen, und in landwirthschaftliches Vieh im 
eigentlichen Sinne, das von den übrigen Stationen des Eisen- 
bahnnetzes abgefertigt wird. In die oben erwähnten 5 Kon- 
sumorte wurden im Jahre 1893 zugeführt: Steppenvieh 402 891 
Haupt oder 89 $ und landwirthschaftliches 51 796 Haupt oder 
11% von der Gesammtsumme der Zufuhr. Das landwirth- 
schaftliche Vieh wird z. B. bei der Zufuhr nach Moskau auf 
Strecken bis zu 360 Werst transportirt und das Steppenvieh 
von 360—1800 Werst. Durchschnittlich werden vom Vieh 
600—700 Werst mit der Eisenbahn zurückgelegt. Die Herab- 
setzung der bestehenden Transportzahlung (1,25 Kop. pro 
Stück und Werst) auf 0,75 Kop. würde den Erlös der Eisen- 
bahnen für den Transport aller 650000 Haupt um 2--2,5 Mil- 
lionen Rubel verringern. Selbst wenn die mit der Beför- 
derung der Fracht verknüpften Ausgaben nach der aller- 
niedrigsten Norm von 0,015 Kop. berechnet werden, so müssten 
selbst in diesem Fall zur Ersetzung dieses Verlustes neue 
Viehtransporte in einer Anzahl von 1409000 Haupt herange- 
zogen werden, d. h. den gegenwärtigen Transport um mehr 
als das Dreifache steigern, worauf natürlich nicht so bald 
gerechnet werden kann. Wenn man nun annehmen wollte, 
dass die ganze Ermässigung des Tarifs bis 0,75 Kop. den Vieh- 
besitzern zufiele, so würde sich bei letzteren der Erlös für 
landwirthschaftliches Vieh um 0,90—1,90 R. pro Haupt stei- 
gern, für Steppenvieh von 2,60—9 R. und für Sibirisches Vieh 
von 11—16,50 R. pro Haupt. Wenn die ganze Ermässigung 
des Tarifs den vermittelnden Händlern zufiele, so würden 
diese beim Engrospreis für 1 Pud Fleisch herausschlagen: beim 
Kauf von landwirthschaftlichem Vieh 4,5—9,5 Kop., Steppen- 
vieh 13-45 Kop. und Sibirischem Vieh 55—82,5 Kop. pro Bud. 
Wenn jedoch die ganze Herabsetzung des Tarifs den Konsu- 
menten zu gute käme, so würde das der Ermässigung der 
Fleischpreise entsprechen: von landwirthschaftlichem Vieh um 
0,11—0,24 Kop. pro Pfund, von Steppenvieh 0,32—1,12 Kop. und 
von Sibirischem Vieh 1,40—2,06 Kop. Thatsächlich würden 
sich natürlich diese Vortheile von der Herabsetzung unter 
alle 3 genannten Kategorien von Personen vertheilen und 
bedeutend geringer sein als die angeführten Maximalbeträge. 


Diese Ausrechnungen bestätigen also vollständig die 
Fehaupsungy dass ein nennenswerther Vortheil keinem der be- 
theiligten Interessenten durch die beantragte Ermässigung 
zufallen würde Es wäre also im grossen und ganzen ein 
Schlag ins Wasser, bei dem nur einige wenige Besitzer grosser 
Steppenheerden den Vortheil einheimsen würden. 


Trotzdem nun die Fragen der Ermässigung von Getreide 
und Vieh auf die angeführten niedrigen Sätze sachgemäss 
und klar durch die Organe des Finanzministeriums erörtert 
worden sind, so hat sich die öffentliche Meinung doch noch 
nicht beruhigt und erörtert noch immer das Für und Wider. 


Der Einzelne würde wohl in dem einen oder anderen 
Falle einen Vortheil erreichen, das Ganze, das ökonomische 
Leben und die weitere wirthschaftliche Entwickelung des 
Landes müsste aber schwer leiden. 


Personalnachrichten. 


Württemberg. 
Betriebs-Inspektionsassistent Horn in Aulendorf wurde 


Sekretär befördert. 


.  Kanzleirath Günzler, Vorsitzender des Vorstands der 
Eisenbahn-Betriebskrankenkasse in Stuttgart, ist gestorben. 


Dem Betriebs-Bauinspektor Burkhardt in Böblingen 
wurde eine Inspektorstelle bei der Württembergischen Gebäude- 
Brandversicherungsanstalt mit dem Titel und Rang eines Bau- 
inspektors übertragen. 


Betriebsinspektor, tit. Finanzrath Held in Calw, ist 
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1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Streeken. 


Eröffnung der Bahnstrecke Schöne- 
beck-Blumenberg. Die dem Bezirk der 
Betriebsinspektion 3, der Verkehrsinspek- 
tion 1 und der Maschineninspektion zu 
Magdeburg zugetheilte Neubaustrecke 
Schönebeck- Blumenberg mit 
den Stationen Altenweddingen, Bahren- 
dorf, Schwaneberg und Welsleben wird 

a\am 8. Oktober d. J. für den 
Güter- und Viehverkehr in Wagen- 
ladungen, 

b)am 1. November d. J. für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr, sowie für die Ab- 
fertigung von Leichen, lebenden 
Thieren in einzelnen Stücken und 
von Fahrzeugen 

dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

Die Stationen sind sämmtlich für den 

Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Fracht- 

gutverkehr, sowie für die Abfertigung 

von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 

Thieren eingerichtet. 

Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sind die Stationen nicht 
geeignet. 

Von den genannten Tagen an findet 
zwischen den neuen Stationen und 
sämmtlichen Preussischen Staatsbahn- 
stationen, sowie den Stationen der Ol- 
denburgischen Staatseisenbahnen direkte 
Abfertigung von Eil- und Frachtgütern, 
sowie von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen statt. Ueber die Höhe der 
zur Berechnung kommenden Frachtsätze 
ertheilen die Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Die Preistafel für den Personen- und 
Gepäckverkehr hängt auf den Stationen 
aus. 

Der Fahrplan für die neue Bahn- 
strecke wird durch Aushang auf den 
Stationen bekannt gemacht werden. 

Magdeburg, den 1. Oktober 1896. (1936) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Schliessung und Wieder- 
eröffnung von Stationen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
InternationalerLokalverkehr. 
TaritfürdieBeförderungvon 
Gütern vom 15. Oktober 1892 
und Tariffür dieBeförderung 
vonLeichen, lebendenThieren 
und Fahrzeugen vom 1.Mai 189. 
Am 1. Oktober d. J. ist die Station 
Veenenburg für den Verkehr ge- 
schlossen worden, dagegen sind als 
neue Stationen die Stationen Hille- 

om und Lisse mit den Venenburger 
Ahtzen in die Tarife aufgenommen. 
Amsterdam, 1. Oktober 1896. 
Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor. 
R. v. Hasselt. 


(1937) 


3. Verkehrsstörungen. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Be- 
hinderung des Betriebes durch 
Arbeitsverweigerung. Mit Be- 
zug auf $ 14 Abs. 3 b u. 4 des Vereins- 
Wagenübereinkommens wird hiermit 
verlautbart, dass am 29. September |. J. 
in den Schächten des Westböhmischen 
Braunkohlengebietes ein Arbeiterstrike 
ausgebrochen ist, dessen Dauer nicht 
vorauszusehen ist. 

Wien, am 2. Oktober 1896. (1938) 


4. Güterverkehr. 
Frankfurt a/M. ete.-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Oktober 1.J. wird die Station 


Buttenheim in den vorbezeichneten 
Tarif aufgenommen. Die Frachtsätze 
werden durch Anstoss von 3 km an die 
Entfernungen von Hirschaid ermittelt. 

Ausserdem werden vom 1. Oktober 1. J. 
ab die Stationen Berolzheim und 
Mögeldorf in den Ausnahmetarif 
Nr. 7 (für Petroleum) einbezogen. 

Die Frachtsätze werden in nach- 
stehender Weise gebildet: 


anzustossen 


Bayerische RER für 100 kg 
: an die Sätze . 
Stationen der Station | in Mark 
Berolzheim | Gunzenhausen 0,10 
Mögeldorf |Nürnberg C.B. 0,03 


München, im September 1896. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutsch-Hessischer Güterverkehr. 
(Gruppe V/VL) Die an der Neubau- 
strecke Schönebeck - Blumen- 
berg des Direktionsbezirks Magde- 
burg gelegenen Stationen Alten- 
weddingen, Bahrendorf, Schwa- 
neberg und Welsleben werden 
erst am 8. Oktober d.J. für den Wagen- 
ladungs-Güterverkehr und am 
1. November d. J. für den übrigen 
Verkehr eröffnet. 

Die durch unsere Bekanntmachung 
vom 18. d.Mts. durch Nachtrag 11I zum 
Tarif für den obenbezeichneten Verkehr 
eingeführten Entfernungen erlangen 
demnach erst von den vorgenannten 
Tagen an Gültigkeit. 

Erfurt, den 29. September 1896. (1940) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1896 
wird der am 1. Januar 1896 zur Einfüh- 
rung gelangte Ausnahmetarif Nr. 15 für 
Dachschiefer dahin erweitert, dass 
Frachtsätze für Entfernungen über 
201 km von den Stationen Carden, 
Cattenes, Cochem, Fischbach, 
Kaisersesch, Kirn, Laubach- 
Müllenbach, Martinstein, 
Mayen Ost, Moselkern, Öber- 
stein, Ruwer, Schweich, Sim- 
mern, Traben-Trarbach und 
Waldrach des Direktionsbe- 
zirks St. Johann-Saarbrücken 
nach sämmtlichen Stationen der Hessi- 
schen Ludwigs- Eisenbahn, 
mit Ausnahme der auf Badischem 
Gebiet elegenen Stationen 
BEACH Käferthal (Wohl- 
gelegen), Mannheim, 
heim - Neckarvorstadt 
Waldhofin Kraft treten. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

St.Johann-Saarbrücken,2. Okt. 1896.(1941) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch Französischer Verband (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen). 
Zu Theil IIa Heft 9 (Deutsche Schnitt- 
sätze für den Verkehr mit den König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Üassel 
und Frankfurt a/M. tritt am 15. Oktober 
der Nachtrag Il in Kraft (gratis). 

Strassburg, den28. September 1896.(1942) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch - Russischer Güterverkehr. 
Vom 19. November alten /1. Dezember 
neuen Stils 1896 ab tritt für den Artikel 
„Lhee“ im Verkehr nach Moskau ein 
anderweiter, erhöhter Frachtsatz in 
Kraft, der für die Strecken ab Schnitt- 
punkt Wirballen östlich 4,91 R. für 100 kg 


(1939) 


Mann- 
und 


beträgt. Es ist daher in den auf den 
Seiten 292, 364 und 676 des Deutsch- 
Russischen Gütertarifs, Theil IIIA ent- 
haltenen, zu den Tabellen V, VIlund XIII 
gehörigen Ausnahme -I"rachtsätzen für 
die Strecken ab Schnittpunkt östlich im 
Verkehr nach Moskau eine Berichtigung 
in der Weise vorzunehmen, dass über 
den Satz der Klasse I von 4,17 R. der 
neue Frachtsatz „4,91**)“ R. gesetzt 
und am Fusse der bezeichneten Seiten 
die folgende Anmerkung aufgenommen 
wird: „**) Gilt vom 19. November/1. De- 
zember 1896 ab nur für den Artikel Thee“. 

Bromberg, den 30. Septbr. 1896. (1943) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung: 


Ostdeutsch - Mitteldeutscher Güterver- 
kehr (Gruppen I, I/V). Mit Gültig- 
keit vom 10. Oktober 1896 ab wird die 
Station Muskau als Versandstation in 
den Ausnahmetarif 7 für Eisenerze usw. 
zum Hochofenbetrieb des Ostdeutsch- 
Mitteldeutschen Gütertarifs einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze’ ge- 
ben die betheiligten Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Magdeburg, den 3. Oktober 1896. (1944) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Am 10. Okto- 
ber d. J. treten für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen zwischen den Stationen 
Bad Aetiniedcher ‚ Hohenthurm, Lucken- 
walde, Salzmünde und Vetschau des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Halle einer- 
seits und den Sächsischen Stationen Bi- 
schofswerda, beziehentlich Freiberg, 
Frohburg, Glauchau, Groitzsch, Leipzig I 
(Bayerischer Bahnhof), Leipzig I (Vieh. 
und Schlachthof) und Radeberg ande- 
rerseits direkte Frachtsätze in Kraft. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze ist 
bei den betheiligten Stationen Auskunft 
zu erhalten. 

Dresden, den 29. Septbr. 1896. - 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft.e. Mit dem 1. Oktober 
d. J. tritt zu unserem Gütertarif für 
den Binnenverkehr der Nachtrag II in 
Kraft. Derselbe enthält neben den Ent- 
fernungen und Frachtsätzen der für den 
Güterverkehr eröffneten Station Epe 
in Westfalen eine Ergänzung des 0% 
tikelverzeichnisses des Ausnahmetarifs 6 
für Wegebaumaterialien. Exemplare des 
Nachtrags sind in unserem Geschäfts- 
lokale unentgeltlich zu haben. 

Dortmund, den 30. Septbr. 1896. (1946) 

Die Direktion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. Oktober 1. J. kom- 
men die nachbezeichneten Aenderungen 
und Ergänzungen des einschlägigen 
Haupttarifs enthaltenden Nachträge zur 
Ausgabe: 

Nachtrag VIII zu "Tarifheft Nr. 1 


(1945) 


”» ’ D) „2 
München, im September 1896. (1947) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband, Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 1894. Mit Wirk- 
samkeit ab 16. Oktober 1. J. gelangt für 
die Beförderung von „Eisen und 
Stahl, auch verzinkt usw. des 
EDERE PL eTIEE II“ bei Aufgabe von 
oder bei }'rachtzahlung für mindestens 


einbezogenen Stationen 


(Zu Nr. 79. 1896.) 


.10000 kg: für einen Wagen und Fracht- 


briet von Pilsen nach Nürnberg 
C. B. der Frachtsatz von 1,01 .#4 für 
100 kg zur Einführung. 

München, im September 1896. (1948) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarif, Theil II vom 1. Januar 1891. Mit 
Gültigkeit ab 1. Oktober 1896 gelangen 
für den Verkehr zwischen Kulmbach 


einerseits und Friedrichsfeld, 
Heidelberg Hauptbahnhof und 
Schwetzingen andererseits, dann 


zwischen MünchenC.B. und Fried- 
richsfeld Ausnahmefrachtsätze für 
getrocknete Malztreber-(Biertreber-)Sen- 
dungen in{Wagenladungen von 10'000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht für jeden verwendeten Wagen zur 
Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

München, im September 1896. (1949) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif, Theil 
II, vom 1. Juni 1891. Mit Gültigkeit ab 
1. Oktober 1896 gelangt der Nachtrag 
VIII zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen des Tarifes, sowie Einbezie- 
hung der Badischen Station Wel- 
schingen in den Tarif. 

München, im September 1896. (1950) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektiou 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 


.machung vom 12. September d. J. wird 


veröffentlicht, dass die im Nachtrag III 
zum Magdeburg-Halle-Säch- 
sischen ütertarif enthaltenen 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Stationen Altenweddingen, Bah- 
rendorf, Schwaneberg und 
Welsleben erst am 8. Oktober für 
den Wagenladungsverkehr und am 1. No- 
vember für den übrigen Verkehr in 
Kraft treten. 

Dresden, den 30. September 1896. (1951) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


i Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 


'Eisenbahnverband, Gütertarif Theil II 


Heft 3 vom 1. Februar 189. Mit Wirk- 
samkeit vom 16. Oktober l. J. gelangen 
für die Beförderung. von nassen Bier- 
und Malztrebern bei Aufgabe von 10000 
Kilogramm ab Pilsen, Station der 
17€ K Oesterr. Staatsbahnen, nach eini- 


en Bayerischen Stationen direkte 
rachtsätze zur Einführung. 
München, im September 1896. (1952) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch-Mitteldeutscher Gü- 


'terverkehr (Gruppe IV/V). Zu dem vom 


1. April 1895 an gültigen Tarif tritt am 
1. Oktober 1896 der Nachtrag 7 in Kraft, 
welcher u. a. Entfernungen für die neu 
er Strecke: 
Soltau - Walsrode, des Direktionsbe- 
zirks Hannover, 
Merseburg - Schafstädt, des Direk- 
tionsbezirks Erfurt und 
Blumenberg-Schönebeck, des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg 
sowie anderweite ermässigte Entfernun- 
en für verschiedene Stationsverbin- 
ungen enthält. Die Entfernungen für 
die letztgenannte Strecke erhalten erst 
Gültigkeit für den Wagenladungsver- 
kehr am 8. Oktober d. J., für den übri- 


a 


gen Verkehr am 1. November d. J. Der 
Nachtrag ist durch die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu beziehen. 
Hannover, den 29. Sept. 1896. (1953) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Oldenburg-Mitteldeutsch. und Altonaer 
Güterverkehr. Zu dem vom 1. Januar 
1896 an gültigen Tarife tritt am 1. Okto- 
ber 1896 der Nachtrag 2 in Kraft, wel- 
cher u. a. Entfernungen für die neu ein- 
bezogenen Stationen der Strecken Merse- 
burg-Schafstädt und Blumenberg-Schöne- 
beck der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Erfurt bezw. Magdeburg enthält. Die 
Entfernungen für die letztgenannte 
Strecke erhalten erst Gültigkeit für den 
Wagenladungsverkehr am 8. Oktober d.J., 
für den übrigen Verkehr am 1. Novem- 
ber d. J. 

Der Nachtrag ist durch die betheilig- 
ten Abfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, den 29. Sept. 1896. (1954) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


. zugleich namens der übrigen betheiligten 


Verwaltungen. 

Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Für die Beförderung der unter den Spe- 
zialtarif II fallenden krummlinig pro- 
flirten und abfacirten jedoch unge- 
schliffenen Bausteine, unverpackt, in 
Wagenladungen von 10000 kg von 
Miltenberg a/M. nach Halle a/S. 
kommt vom 20. Oktober d. J. ab ein 
Ausnahmefrachtsatz von 123 4 für 
100 kg zur Frachtberechnung. 

‘Magdeburg, den 3. Oktober 1896. (1955) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der ketheiligten Eisenbahnver- 
waltungen. 


-  Berlin-Stettin-Mitteldeutscher Güter- 


verkehr. (Gruppe III/V.) Am 10. Ok- 
tober 1896 treten ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für Braunkohlen, Braun- 
kohlenkoks und Braunkohlenbrikets von 
Wendisch-Drehna nach den Ber- 


.liner Bahnhöfen und Ringbahnstationen 


bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
mit einem Frachtbriefe auf einen Wagen 
in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze_ er- 
theilen die Güter - Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Halle a. Saale, 2. Oktober 1896. (1956) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Privatbahn - Gütertarif. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für den 
direkten Verkehr zwischen Danzig Haupt- 
bahnhof (Station des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Danzig) einerseits und den 
Stationen der Alt- Damm - Colberger, 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn, der Neben- 
bahn Hansdorf-Priebus und der Klein- 
bahn Zillerthal - Krummhübel anderer- 
seits direkte Entfernungen in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau in Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Stettin, den 3. Oktober 1896. (1957) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen 

Banlieten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-Linksrheinischer Güter- 
verkehr. Am 5. Oktober d. J. wird die 
Station Weissenthurm des Bezirks Köln 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 3a für Steinsalz aufgenommen. 

Köln, den 2. Oktober 1896. (1958) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nothstandstarif für Düngemittel. Im 
Verkehr der Stationen der Preussischen 
Staatseisenbahnen untereinander und 
im Wechselverkehr mit,;den Oldenburgi- 
schen  Staatseisenbahnen, sowie mit 


Kempen der Breslau - Warschauer 
Eisenbahn wird mit sofortiger Gültig- 
keit die Bestimmung auf Seite 2 des 
Tarifs — für Chilesalpeter und Salpeter- 
abfall — unter Ziffer 2 durch folgenden 
Zusatz, der in der 7. Zeile hinter dem 
Wort „beantragen“ einzuschalten ist, 
ergänzt: 
„Wird auf Grund nachträglicher 
Anweisung des Absenders oder des 
Adressaten die Sendung am Bestim- 
mungsorte einem Dritten ausge- 
liefert, so gilt fortan dieser auch 
dann, wenn der Frachtbrief nicht 
auf seine Adresse geändert wurde, 
im Sinne dieses Tarifs als Em- 
pfänger“ 
Statt der folgenden Worte „als solcher 
gilt“ ist zu setzen: 
„Als Verwendungsnachweis wird an- 
erkannt:“. 

Berlin, den 2. Oktober 1896. (1959) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Ostdeutsch - Mitteldeutscher Güterver- 
kehr (Gruppe I, II/V). Vom 15. Ok- 
tober 1896 ab kommen im obenbezeich- 
neten Verkehr für die Stationen Benau 
und Christianstadt theilweise er- 
mässigte Frachtsätze zur Einführung, 
welche sich durch die infolge der Be- 
triebseröffnung der Strecke Sorau-Benau 
herbeigeführten Entfernungsabkürzun- 
gen ergeben. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Magdeburg, den 3. Oktober 1896. (1960) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Deutsch - Russischer Ausnahmetarif 8 
für Flachs und Hanf. Mit Geltung vom 
20. Oktober alten/1. November neuen 
Stils 1896 wird der Nachtrag VI zum 
Deutsch - Russischen Ausnahmetarif 8 
für Flachs und Hanf herausgegeben. 
Durch denselben werden Stationen der 
Königlichen Bayerischen Staatsbahnen 
sowie andere Deutsche und Russische 
Stationen in den Tarif aufgenommen. 
Der Nachtrag VI enthält ferner ander- 
weite, theilweise erhöhte Frachtsätze 
im Verkehr von den Stationen: Rjäsan 
und Rjäsan -Oka der Moskau - Kasaner 
Eisenbahn nach den Deutschen Sta- 
tionen der Tariftabellen III und IV und 
Berichtigungen. Abzüge dieses Nach- 
trags sind bei den Verbandstationen zu 
haben. 

Bromberg, den 28. Sept. 1896. (1961) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Französisch - Belgisch - Deutsch - Russi- 
scher Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
19. November a. St./1. Dezember n. St.d.J. 
wird der Ausnahme-Frachtsatz für Thee 
im Verkehre nach Moskau östlich vom 
Schnittpunkte I (Wirballen) — als 
solcher kommt jetzt der auf Seite 166 
des Heftes 2 und Seite 164 des Heftes 3, 
Theil II, des Verbands-Gütertarifs auf- 
geführte Satz der Klasse I mit 4,17 R. 
für 100 kg zur Anwendung — auf 4,91 R. 
für 100 kg erhöht. 

Köln, den 7. Oktober 1896. (1962) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 


scher Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung des Nachtrages III zum 
Tarıiftheil Ila, 2 Heft. Mit Gül- 


tigkeit vom 1. November 1896 gelangt 
im obangeführten Verbande der Nach- 
trag III zu dem vom 15. November 1890 
güluigen Tariftheil IIa, 2. Heft, enthal- 
tend die Schnittfrachtsätze nebst den 
besonderen Bestimmungen und dem 


Kilometerzeiger für die ausserfranzö- 

'sischen Strecken im Verkehre mit Sta- 

tionen der K. K. priv. Südbahngesell- 

schaft (Ungarische Linien) und der 

Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen zur 

Einführung. Der Nachtrag III enthält: 
I. Aenderung des Titelblattes und 
‘ von Bahnbezeichnungen. 

II. Aenderung der Eintheilung der 
Tarife für den Oesterreichisch- 
Ungarisch - Französischen Eisen- 
bahnverband. 

III. Aenderung des Vorwortes. 

IV. Aenderung der „Besonderen Be- 
stimmungen für den Verkehr mit 
einigen Ungarischen Stationen.“ 

V. Aufnahme der Station Kaschau 
der Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn. 

VI. Aenderungen und Ergänzungen 
der Bestimmungen der Ausnahme- 
tarife. 

VII. Aufhebung des Abschnittes D 
(Tabellen zur Berechnung der Ver- 
sicherungstaxen). 

VIII. Lieferfristtabelle. 

IX. Aenderung des Kilometerzeigers. 

X. Abänderung von Stationsnamen. 

Exemplare des Nachtrages III sind 

bei den Verwaltungen der Endbahnen 
und den betheiligten Stationen zum 
Preise von 20 Hellern = 20 Cts. für das 
Stück zu beziehen. 

Wien, am 1. Oktober 1896. (1963) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Spiri- 
tus treten 14 Tage nach erfolgter Pub- 
likation im „Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100kg im a) Rück- 
vergütungswege b) Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis 31. August 
1897 in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 10000 kg 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und und Wagen 
Aussig-Landungsplatz a) b) 

von Pernhofen-Wulzes- 
hofen . uk 11389 237% 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Pernhofen-W ulzes- 
hofens. .o2..'4 . 113 282.48 
Nach Dresden-Elbkai 
von Pernhofen-W ulzes- 
hofen . 165 3.284 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 43 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 1. Oktober 1896. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1964) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Zu dem Lokaltarife für die Be- 
förderung von Personen und Reisege- 
päck auf der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn vom 1. Januar 1893 wird der 
von heute ab gültige Nachtrag 2 ausge- 


geben. Durch denselben wird die Be- 
stimmung eingeführt, wonach Sonntags- 
Rückfahrkarten zwischen Halber- 
stadt und Spiegelsberge einer- 
seits und Blankenburg andererseits 
während des ganzen Jahres ausgegeben 
werden. (1965) 
Blankenburg a/H., den 1. Okt. 1896. 
- Die Direktion 
der Halberstadt - Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft. 


6. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von: 800 Stück Zughaken, 1325 
Stück Schraubenkuppelungen, 180 Stück 
Sicherheitskuppelungen, 1 595 Stück Buf- 
ferstangen, 305 Stück Bufferkreuzen und 
150 Stück Kuppelungsspindeln. Ange- 
bote mit entsprechender Aufschrift sind 
bis spätestens zum Verdingungstermine, 
am 3. November d.J, Vormit- 
tags 10 Uhr, versiegelt und postfrei 
an die unterzeichnete Direktion — Gar- 
tenstrasse 106 — einzureichen. Die Lie- 
ferungsbedingungen liegen im Zimmer 
86 des Verwaltungsgebäudes aus, können 
auch gegen Einsendung von 1 ./4 post- 
pflichtig bezogen werden. Briefmarken 
werden nicht angenommen, Die Eröff- 
nung der Angebote findet im ehemaligen 
Sitzungssaale im Empfangsgebäude des 
Centralbahnhofes statt. Zuschlagsfrist 
bis 20. November d. J. 

Breslau, den 29. September. 1896. .1966) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen Die 
Lieferung und Aufstellung einer Waage 
zum Verwiegen von agenladungen 
ohne Geleisunterbrechung für unsere 


Station Londorf soll vergeben werden. 
Angebote mit bezüglicher Aufschrift 
versehen, die Angabe des Lieferungs- 
termins enthalten müssen, sind bis 


zum 15. d. Mts. dahier einzureichen, | 


die Bedingungen können gegen frankirte 
Einsendung von 50 #3 durch unser Se- 
kretariat bezogen werden. 


Giessen, den 5. Oktober 1896. (1967) 
Gr. Direktion. Ei a 
Pfälzische Eisenbahnen. Die Liefe- 


rung der nachverzeichneten Oberbau- 
materialien soll vergeben werden: 
a) 30000 Stück Querschwellen aus: 


Flusseisen, 

b) 30000. „ Fusslaschen: aus Fluss- 
eisen, 

c) 30000 : „ Laschenbolzen aus 
Schweisseisen, 

d) 140000 ,„  Klemmplatten aus 
Flusseisen, 

e) 140000  ,„ Hakenschrauben. aus 
Schweisseisen, 

f) 160000: ,„ Federringe .aus Fluss- 
stahl. 

Lieferzeit: 1. März bis 1. Juni 1897 


in 8 Theillieferungen. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
en. liegen auf unserem technischen 
Büreau dahier zur Einsicht offen, wer- 
den auch auf portofreie Anfragen gegen 
Erstattung von 2 4. abgegeben. 
Angebote, pr. Tonne, frei Wagen einer 
beliebigen jedoch näher zu bezeichnenden 
Pfälzischen Eisenbahnstation erstellt, 
wollen: portofrei .mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 
Oberbaumaterialien“ 
bis spätestens 20. d. Mts., Abends 
6 Uhr, hierher eingereicht werden. 
Ludwigshafen a/Rh., 3. Oktober 1896. 
Die Direktion. (1968) 
v. Lavale. 


1iI. Nichtamtliche Bekanntmachungen 


Was ist Schapirograph.? 


Schapirograph ist ein neuer unübertroffener. Vervielfältigungs-Apparat 
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Quart und Folio kostet mit allem Zubehör nur Mk. 17,—. Zum 
der Schapirograph der beste Vervielfältigungs-Apparat ist, sind wir bereit, 
denselben auf unsere Gefahr und ohne Bezahlung zum probeweisen 
Gebrauche für 5 Tage franko zu versenden und beanspruchen wir im Falle 
der Rücksendung keinerlei Entschädigung. 


Mermann Hurwiätz «& Co., Berlin C., Klosterstrasse 49. 
Special-Geschäft tür Patent-Artikel. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — V 


von Albert Nauck & Co. Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, ' 


Ein Schapirograph für 
eweise, dass 


*, Prospekt und Druckproben frei. 


erla 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver 
Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


waltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). w 


3 


"> 


NE. og 


1896. 


Anzeigen: 


Bezugsbedingungen: 

. 1. DurehdiePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissi 


sster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


TRETEN IENERT HEISE 


Dieser Nummer liegt Nr, 19 des 


Berlin, den 10. Oktober 1896. 


„Anzeiger überzähliger Güter- und Gepäckstücke“ 


bei. 


4s 


Inhalt: 


Die Berliner Gewerbeausstel- | Aus Oesterreich-Ungarn: 
lung. (Fortsetzung.) 
ministeriums. 


Vereinsmittheilungen: h - 
Herstellung eines zweiten Ge- 


Neue Vereinsbahnstrecken. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 


Salzburg-Reichsgrenze. 
Strike im Nordböhmischen Koh- 


zeichnisse.  lengebiete. 
Schliessung und Eröffnung von Allgemeiner Oesterr. Eisenbahn- 
Stationen, beamtentag. 
- Rundschreiben, Rentabilität der Oesterr. Staatsb. 


Der Etat des Oesterr. Eisenbahn- 


leises auf der Strecke Wels- | 


Antheil des Staats am Rein- 
gewinn der Nordbahn. 
Generalversammlung des Ver- 
bands der Oesterr. Lokalb. 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter E. 
Transdanubische Lokaleisenb.-G. 
Aus Württemberg: 
Eröffnung der Verbindungsbahn 
Untertürkheim-Kornwestheim. 
| Aus England: 
Die Waterloo- und Citybahn. 
Die Centrallondonbahn. 


Die Glasgower Centralbahn. 
Aus Afrika. 
Kapland. Natal. 
Britisch-Ostafrika. 
Deutsch-Ostafrika. 
Personalnachrichten. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Schliessung von Stationen. 
9. Güterverkehr. 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 
4. Verdingungen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Mosambik. 


Die Berliner Gewerbeausstellung, 
(Fortsetzung aus Nr. 78.) 


4.. Ausstellungsgruppen nach den verschiedenen Gewerben. 


Wenn man im ganzen auch bestrebt gewesen ist, ver- 
wandte Ausstellungsgegenstände an einen Ort zusammen zu 
bringen, so ist doch, wie schon früher bemerkt wurde, bezüg- 
lich einiger Gruppen eine bedauerliche Zersplitterung einge- 
treten. Insbesondere hat man auch vielfach getadelt, dass es 
hinsichtlich der Gruppe 13, welche den Maschinenbau, Schiffsbau 
und das Transportwesen umfasst, an einer leitenden Idee 
gefehlt hat. Die „Oesterreichische Eisenbahnzeitung“ hält 
mit ihrem Urtheil nicht zurück, indem sie sagt: „Man findet 
wohl den Maschinenbau ziemlich vereint auf dem Platze vor, 
jedoch weder den Schiffbau und noch viel weniger das Ver- 
kehrswesen. Die einzelnen hierher gehörigen Gegenstände 
sind ‘so planlos in dem der Gruppe innerhalb des Haupt- 
gebäudes gewidmeten Raum, ja sogar im Park in einzelnen 
Pavillons ausgestellt, dass sich ein abgerundetes Bild über 
das Gebotene nur sehr schwer und nach vielem Suchen finden 
lässt. Es fehlt die Zusammenfassung unter eine ordnende 
Idee, einen Plan.“ 

Dem kann man hinzufügen, dass das Gesammtbild des 
Berliner Gewerbefleisses auch nicht in allen Theilen gleich voll- 
ständig ist. Hier und da ist des Guten zu viel geboten, in 
einzelnen Punkten kaum das Wichtigste, Nothdürttigste 'vor- 


Was indessen auf der Ausstellung geboten ist, kann hinsicht- 
lich seiner Beschaffenheit und des äusseren Ansehens der 
Kritik gegenüber sehr wohl bestehen. Theilweise sind die 
Leistungen unübertrefflich und auch an thatsächlich Neuem 
ist kein Mangel. Der „Engineer“ meint — auch ein Englisches 
Urtheil zu hören verlohnt sich —: „mit dem alten Englischen 
Ausstellungswesen verglichen, ist die Ausstellung bei näherer 
Betrachtung, ‚wenn sie auch ganz besonders in die Augen 
Springendes nicht bietet, doch recht beachtenswerth, nament- 
lich in den das Ingenieurwesen nicht betreffenden Abthei- 
lungen.“ 

Die Gruppeneintheilung der ausgestellten Gegenstände 
ist die folgende: 1. Textilindustrie, 2. Bekleidungsindustrie, 
3. Bau- und Ingenieurwesen, 4. Holzindustrie, 5. Porzellan-, 
Chamottewaaren- und Glasindustrie, 6. Kurz- und Galanterie- 
wäaren, 7. Metallindustrie, 8. Graphische, dekorative und 
Buchgewerbe, 9. Chemische ‚Industrie, 10. Nahrungs- und 
Genussmittel,; 11. Wissenschaftliche Instrumente, 12. Musik- 
instrumente, 13. Maschinenbau, Schiffbau, Transportwesen, 
14. Elektrotechnik, ‚15. Leder-- und Kautschukindustrie, 
16. Papierindustrie, 17. Photographie, 18. Gesundheitspflege 
und Wohlfahrtseinrichtungen, 19. Unterricht und Erziehung, 
20. Fischerei, Schifferei, 21. Fahr- und Reitsport, Wassersport, 


geführt. Dieses gilt beispielsweise vom Eisenbahnwesen. | Radfahrsport, Schiess- und Jagdsport, ‘22. Gartenbau. Diesen 


Gruppen reiht sich als die 93. die Deutsche Kolonialaus- | 
stellung an. Im Kuppelsaal des Hauptgebäudes ist ferner 
eine Sammlung von Möbeln und anderen kunstgewerblichen 
Gegenständen ausgestellt, die aus dem Hofhalt Sr. Majestät 
des Kaisers und Königs stammen. Die Stadt Berlin hat in 
einem besonderen Pavillon eine Sonderausstellung veranstaltet. 


Das Hauptgebäude umfasst die Gruppen 1 bis 8 und 
12 bis 16, meist vollständig, einzelne nur in ihren wesentlichen 
Theilen. Es ist früher schon angeführt, dass das Hauptge- 
bäude mit den Anbauten eine Fläche von 6ha bedeckt; das ist 
ungefähr der achtzehnte Theil des gesammten Ausstellungs- 
geländes und ungefähr so viel, wie die Berliner Gewerbe- 
ausstellung von 1879 insgesammt. Die beistehende Abbildung 
lässt die den einzelnen Gruppen im Hauptgebäude zugewiese- 
nen Abschnitte erkennen. Das Auffinden der Ausstellungs- 
räume ist von der Längs- und Querhalle des Gebäudes, über 
deren Schnittpunkt die Kuppel mit ihren beiden Seiten- 
thürmen sich erhebt, in bequemer Weise ermöglicht. Der Innen- 
raum der Kuppel, der einen Durchmesser von 30m, eine Höhe | 
von 40m erreicht, während die sie flankirenden beiden Thürme 
sich auf 60 m erheben, ist mit farbenprächtigen bildlichen und 


reichen bildnerischen Darstellungen geschmückt. Es ist be- 
reits ausgeführt, dass der Fussboden der Querhalle über dem 
des übrigen Gebäudes erhöht liegt. An die Längshalle, die 
wie die Querhalle 25 m Breite hat, setzen sich eine grosse 
Zahl von 15 m breiten Seitenhallen an, während die erstere 
nach Westen hin ihren Abschluss findet in einem quadra- 
tischen Pavillonbau von 25 m Seite und 29 m Gesammthöhe, 
der seinerseits wieder den Ausgangspunkt bildet für flügel- 
artig angesetzte Hallenbauten von 25 m Weite der einzelnen 
Hallengänge. Die 25m-Hallen und der westliche Pavillonbau 
sind soweit aus dem überdachten Raum herausgehoben, dass 
sie Seitenlicht erhalten konnten, die 15 m-Hallen besitzen Ober- 
licht. Zur Ersparung von Baukosten sind Bautheile der Hallen 
von der Antwerpener Ausstellung von 1894 entliehen worden. 
Das Hauptgebäude, durchweg aus Eisenkonstruktion, ist mit 
Drahtwandbekleidung versehen. Der Fussboden ist Cement- 
estrich, das Dach Holzbelag mit Pappe, die Rahmen der Ober- 
licht- und seitlichen Fenster sind aus Eisen, die Kopfbauten 
in Holzkonstruktion mit Drahtputz ausgeführt. Die Auf- 
stellung der Hallenbauten erfolgte im Mai und Juni 1895, 
die Thürme und Kuppelbauten wurden in 3 Monaten er- 
richtet. 


Beim Betreten des Ausstellungsgebäudes von der ÖOst- 
seite her fällt dem im Kuppelgebäude stehenden Beschauer 
rechts die Sonderausstellung der Königlichen Porzellanmänu- 
faktur ins Auge, die eine der vollständigsten und künstlerisch 
gelungensten Gruppen der ganzen Ausstellung darstellt. Dem 
Institut haben von jeher Preussens Könige die grösste Für- 
sorge angedeihen lassen, und seine Leistungen übertreffen 
gegenwärtig selbst diejenigen von Meissen und Sevres; insbe- 
sondere verdienen die Fliesenmalereien, die in grossen Flächen 
zu wirkungsvollen Bildern vereinigt sind, der rühmendsten 
Anerkennung. Einzelne der ausgestellten Bilder enthalten 
über 1500 der mosaikartig zusammengesetzten Kacheln. Die 
Technik des Verfahrens ist eine unendlich mühevolle, wenn 
man bedenkt, dass der Künstler anfänglich sein Bild auf den 
zu einer Fläche vereinigten weissen Platten entwerfen muss. 
Das Ganze wird dann auseinander genommen, jede Platte für 
sich weiter bearbeitet, glasirt und gebrannt, worauf die er- 
neute Zusammensetzung erfolgt. Man kann sich vorstellen, 
welchen Aufwand von Mühe es bedarf, um die Platten nach 
dem Brennen wieder passend zusammen zu bekommen, da 
während des Brennprozesses erhebliche Veränderungen vor 
sich gehen. Ausser den Fliesengemälden und einer reichen 
Auswahl wundervollster Luxusporzellane hat die Porzellan- 
manufaktur eine grössere Anzahl von Gegenständen aus- 
gestellt, die chemischen, elektrotechnischen und Telegraphen- 
zwecken dienen, 


Textilindustrie (Gruppe 1), 

Bekleidungsindustrie (Gruppe 2), 

Bau- und Ingenieurwesen (Gruppe 3), 

Holzindustrie (Gruppe 4), . it 

Porzellan-, Chamotte- und Glasindustrie (Gruppe 5), 

Kurz- und Galanteriewaaren (Gruppe 6), 

Metallindustrie (Gruppe 7), 

er und dekorative Künste und Buchgewerbe 
(Gruppe 8), 

Musikinstrumente (Gruppe 12), 

Maschinenbau, Schiffbau und Transportwesen 
(Gruppe 13), 

Elektrotechnik (Gruppe 14), 

Leder- und Kautschukindustrie (Gruppe 15), 

Papierfndustrie (Gruppe 16). 


An der Südseite der Kuppel gegenüber der Porzellan- 
manufaktur befinden sich die von Seiner Majestät dem Kaiser 
hergeliehenen kunstgewerblichen Gegenstände, die in der 
Gruppe der Holz- und Möbelindustrie einen hervorragenden 
Platz einnehmen, welcher die südlich sich fortsetzenden Räume 
gehören. In dem südlich an die Kuppel stossenden Raum be- 
findet sich auch eine vorzüßliche Sammlung von Schiffsmodellen, 
vom Reichs-Marineamt ausgestellt. Es sind darin alle Schiffs- 
gattungen der Deutschen Kriegsmarine vertreten. Die übrigen 
den Schiffsbau und die Einrichtung von Schiffen betreffenden 
Gegenstände sind nicht im Hauptgebäude, sondern befinden 
sich im Schulgebäude und im Fischereigebäude, während das 
Kaiserschiff „Bremen“ in seineni Marinesaal noch an 80 Modelle 
von Dampfern enthält. 


Schreitett man in der @Querhalle des Hauptgebäudes 
weiter nach Süden fort, so gelangt man in das Gebiet der 
graphischen Künste und Buchgewerbe, umfassend im allge- 
meinen Radirungen, Holzschnitte, das photomechanische Druck- 
verfahren, Steindruck, Kartendruck, Buchdruck, Schriftgiesserei, 
Buchverlag. In der Herstellung von Büchern, namentlich 
Prachtwerken, steht Berlin mit den hierbei in Betracht kom- 
menden Vervielfältigungsverfahren unerreicht da, und die Aus- 
stellung gibt hiervon vollwichtiges Zeugniss. In diese Abthei- 
lung gehört auch die Zeitungsherstellung, von der indessen 
das anschaulichste Bild gegeben wird in dem ausserhalb des 
Hauptgebäudes in besonderem Pavillon vorgeführten Druckerei- 
betrieb des Berliner „Lokalanzeigers“, in dem die ganze Fertig- 
stellung einer Zeitung von Anfang bis zu Ende in allen Einzel- 
heiten verfolgt werden kann. Der Satz geschieht theils von 
Hand, theils mit der Setzmaschine (Linotypesystem). Hier 
wird gezeigt, wie die Form gebildet, die Papiermatrizen ge- 
fertigt und mit Blei ausgegossen und endlich auf 2 Augsburger 
Rotations-Druckmaschinen, die elektrisch betrieben werden, 
stündlich 96000 gedruckte und gefaltete Druckabzüge abge- 
liefert werden. So schnell wie nur immer die Papierwalze 
sich zu drehen vermag, so Schnell wird das abgewickelte 
Papier in fein säuberlich gefaltete Zeitungsexemplare ohne 
jedes menschliche Zuthun verwandelt. Im übrigen findet im 
Ausstellungsgebäude selbstfebenfalls der Zeitungsdruck seine 
Darstellung durch den Betrieb einer vollständigen Zeitungs- 
druckerei, die von einigen Verlegern vorgeführt wird. Indem 
der Spezialkatalog der Gruppe 8 die dahin!gehörigen Aus- 
stellungsgegenstände mustert, unterlässt er nicht darauf hinzu- 
weisen, welchen befruchtenden‘; und anregenden Einfluss die 
Reichsdruckerei auf die Privatindustrie im Interesse sowohl 
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dieser graphischen Künste als des Buchdruckes, der Accidenz- 
ausstattung und auch der Buchbinderei bisher ausgeübt hat. 

Die Holzindustrieausstellung wurde flüchtig erwähnt. 
Dieser Industrie ist indessen nicht allein auf der Südseite der 
. Querhalle des Hauptgebäudes, sondern auch auf der Nordseite 
der Kuppel ein bedeutender Raum zugetheilt. Sie umfasst die 
Möbeltischlerei, Holzschnitzerei, die Arbeiten der Drechsler 
und Leistenfabrikanten, die Goldleisten- und Rahmenfabrikation, 
das Tapeziergewerbe und verwandte Industrien. Im Gegensatz 
zu den Englischen und Amerikanischen Verhältnissen, wo der 
Handwerksbetrieb auch in der Möbelfabrikation völlig durch 
den Fabrikbetrieb ersetzt ist, hat sich in Berlin die Möbel- 
fabrikation als solche immer noch als handwerklicher Betrieb, 
vielfach sogar als Kleinbetrieb erhalten, dem in kunstgewerb- 
licher Hinsicht auch das Feld bleiben wird, während die 
Massenarbeit immer mehr der Maschine zufallen wird, Man 
sieht in den Ausstellungsräumen neben vortrefflichen Stücken 
indessen auch vieles, was in künstlerischer Beziehung nicht 
allen Anforderungen gerecht wird. 

Am äussersten nördlichen Ende der Querhalle befindet 
sich die Ausstellung der Musikinstrumente. | 

Steigt man nunmehr die Stufen hinab, welche von der 
Kuppel in die durchgehende Längshalle des Hauptgebäudes 
führen, so trifft man rechts und links auf die Gruppe 7, die 
Metallindustrie, in der Berlin sich auf dem Weltmarkt einen 
hervorragenden Platz gesichert hat. Namentlich die Schmiede- 
kunst und die Beleuchtungsindustrie sind in reichster Ent- 
wickelung begriffen. Die Lampenindustrie übertrifft jede fremde 
Konkurrenz; der Werth ihrer jährlichen Erzeugnisse beläuft 
sich in Berlin auf 15 Millionen Mark. Derjenige Theil des Be- 
leuchtungswesens, welcher mit der Anwendung von Glühlicht 
zusammenhängt, gehört einer anderen Gruppe an. Auf dem 
Gebiet der Metallindustrie spielt ferner die Geldschrankfabri- 
kation eine hervorragende Rolle, in der man es in Berlin sehr 
weit gebracht hat. 

Der Metallindustrie folgt, wenn man in der Längshalle 
des Hauptgebäudes nach Westen weiter schreitet, auf der 
linken Seite ‘die Papierindustrie; auf der rechten folgen die 
Kurz- und Galanteriewaaren. Alles, was sich auf.die Herstellung 
und Verwendung von Papier und Pappen, Bunt-, Karton-, 
Glanz- und Luxuspapier bezieht, ferner u. a. auf Schreib-, 
Zeichen- und Malutensilien, ist hier reichhaltig vertreten. 
Die Gruppe führt dem Beschauer nicht nur die fertigen Ge- 
genstände vor Augen, sondern gestattet ihm auch, die Her- 
stellungsweise deutlich zu verfolgen. Verschiedene Umschlag- 
maschinen, die täglich 50-60000 Umschläge herstellen, eine 
Buchbinderei, eine Geschäftsbücher- und Kartonfabrik, eine 
Betriebseinrichtung zur Gewinnung von Papier auf elektro- 
lytischem Wege, sind hier im Betrieb zu sehen. Die Herstellung 
der Stahlfedern wird von der Fabrik von Heinze & Blankertz 
praktisch erläutert. | 

An die beiden genannten Gruppen reihen sich in der 
Richtung nach Westen die Textil- und Bekleidungsindustrie, 
zwischen denen sich auf der rechten Seite die Ausstellung der 
Gruppe 5, Porzellan- und Glasindustrie, befindet. Zuletzt 


folgt auf der rechten Seite die Leder- und Kautschukindustrie. _ 
Auch in diesen Gewerben leistet Berlin, wie die ausserordent- | 


liche Reichhaltigkeit der Gruppen sofort erkennen lässt, ganz 


hervorragendes; auch hier sind verschiedene Verfahren prak- 
tisch vorgeführt, wie z. B. die Art des Zuschneidens von Be- | 


kleidungsstücken mit der Maschine. 


Ein ungleich grösseres Interesse für diejenigen, welche 
mit dem, Bauwesen in Beziehungen stehen, hat die Gruppe 3, 
die das gesammte Bauwesen und den auf den Tiefbau sich be- 
ziehenden Theil des Ingenieurwesens umfasst. ' Die Ausstel- 
lungsgegenstände dieser Gruppe sind, in mehreren Gebäuden 
untergebracht, die den sogen. Bauhof, einen 45 X 30 m grossen 
mit Gartepanlagen besetzten Platz umrahmen. Die” Gebäude 
sind architektonisch geschmackvoll durchgearbeitet und die 
Eintrittshalle ist besonders schön und, würdig gestaltet; reiche 
Glasmalereien schmücken die hohen Fenster des Raumes, in 
dem unter anderen ein Kapitäl des Berliner Domes von Karl 
Schilling, Aufstellung gefunden hat. Rechts vom Eingang be- 
findet sich ein ausgezeichnetes Modell des Schiffshebewerkes 
bei Henrichenburg' am Dortmunder Emskanal in’ '/ seiner 
natürlichen Grösse, das vollständig betriebsfertig ist. 

Zu bedauern ist im übrigen, dass in dem Hauptgebäude 
für das Bau- und Ingenieurwesen nicht ein besserer leichter 
auffindbarer Raum zur Verfügung gestellt ist; bsdauerlich ist 
ferner, dass das Ingenieurwesen, soweit es den Tiefbau betrifft, 
nur sehr spärlich vertreten ist, ebenso hat das Zimmereigewerbe 
sich an der Ausstellung der Gruppe 3 fast gar nicht bethei- 
ligt. In ehrenwerther Weise sind vertreten die Erzeugnisse 
der Ziegeleien, der Mörtelwerke, der Öement-, Chamotte- und 
Magnesitfabriken, feuerfeste Materialien, Kunststeine und Gips- 
dielen, Drahtputz- und Stampfbeton-Arbeiten, Wand- und Fuss- 
bodenbekleidungen, Stuck-, Bildhauer-, Malerarbeiten, Stein- 
metzarbeiten, Granit- und Marmorwaaren, Arbeiten der Stein- 
setzer, Asphaltirer, Dachdecker, Rüstungen, Hebezeuge, 
Arbeiten der Bautischler, Schlosser, Eisenkonstruktionen, Bau- 
klempnerarbeiten usw., ferner Gäs-, Wasser- und Kanalisations- 
Einrichtungen, Ofen und anderes. Besonders interessant sind 
die Ersatzstoffe für Bausteine, die in einer Stadt der Blend- 
architektur, wie Berlin, wo es thatsächlich an Bausteinen fast 
vollständig fehlt, eine besondere Bedeutung beanspruchen. Hier- 
her gehören auch die Mönier- und Rabitz-Bauweise, zwei Arten 
von Döcken-und Wandkonstruktionen, die sich einen Weltruf er- 
worben haben, ferner die sogenannten Drahtziegel, bei denen 
ein Drahtgewebe dem Thonkörper Halt gibt. Diese und 
andere Materialien haben ausser der Ersparniss an Baukosten 
den Vorzug, dass sie mit den hygienischen: Vortheilen bedeu- 
tende Feuersicherheit verbinden. Auch in dieser Gruppe ist 
für praktische Vorführung des einen oder anderen Sorge ge- 
tragen; so wird der Herstellungsprozess einer mehrfarbigen 
Tapete u. a. praktisch dargestellt. 


Die Ausstellungsobjekte der Baugruppe sind alle 
nicht auf diesem einen zusammenhängenden Raum ver- 
einigt; sie stehen im Park und auch in anderen Gebäu- 


den zum Theil verstreut. Von den nicht im Bauhof stehen- 
den Objekten sei beispielsweise des wundervoll gearbeiteten 
schönen Brunnens für das Romanische Haus bei der Kaiser 
Wilhelm-Gedächtnisskirche gedacht, der nach dem Eatwurfe 
von, Schwechten gearbeitet 'ist und seinen Platz im kleinen 
Kuppelsaal beim Eintritt in das Hauptgebäude gefunden hat. 

Die Gruprfelll für Bauingenieurwesen ist im übrigen eine 
der grössten und wichtigsten Gruppen der Gewerbeausstellung. 
Von den 3800 Ausstellern gehören ihr 218, d. i. der dreizehnte 
Theil; nach der Zahl der Aussteller nimmt sie die sechste 
Stelle ein. 

Es wird vorbehalten, auf den einen oder anderen Gegen- 
stand dieser Gruppe später zurückzukommen. 

| (Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken 
Die am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebenen 
Strecken Bodenheim-Alzey (30,9 km) und Offenbach- 
Dieburg-Reinheim ‘(39,6 km) 


— im Betriebe der Hes- 


sischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft stehende Grossherzog- 


lich Hessische Nebenbahnen — sind den Vereinsbahn- 


strecken zugerechnet worden. 


Vereins - Kilometerzeiger. Der Kilometerzeiger Nr. 95 
(Warschau - Wiener Eisenbahn) ist neu herausgegeben worden 
und zum Kilometerzeiger Nr. 34 (Königliche Eisenbahndirek- 
tionen zu Breslau, Kättowitz und Posen) der V. und zur 
„Sammlung' von Vereins - Kilometerzeigern“ der XVII. Nach- 
trag erschienen. Ferner ist das „alphabetische Verzeichniss 
der in der Sammlung von Vereins - Kilömeterzeigern aufge- 
führten Stationen usw.“ (Nr. 1330 der Sammlung) neu heraus- 
gegeben worden) und an die Verwaltungen — soweit Bestel- 


m —_ 


lungen auf das Verzeichniss vorlagen — zur Vertheilung ge- 
langt. Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 95 
wird der im Oktober 1890 ausgegebene Kilometerzeiger gleicher 
Nummer aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die Güterwagen- 
park - Verzeichnisse Nr. 23 (Mecklenburgische Friedrich Wil- 
helm-Eisenbahn), Nr. 42c (Königliche Eisenbahndirektion zu 
St. Johann-Saarbrücken) und Nr. 81 (Torontäler Lokalbahnen) 
sind neu herausgegeben worden und zur Sammlung von Ver- 
eins- Güterwagenpark - Verzeichnissen der Nachtrag Xl1 _er- 
schienen. 


Schliessung und Eröffnung von Stationen. Hollän- 
dische Eisenbahngesellschaft. Am 1. Oktober d.J. 
ist die Station Veenenburg für den Verkehr geschlossen 
worden. An deren Stelle sind die beiden neuen zwischen Vo- 
gelenzang und Piet-Gyzenbrug gelegenen Stationen Hille- 
gom und Lisse getreten. Die Entfernungen betragen: Vo- 
gelenzang-Hillegom 2,262 km, Hillegom-Lisse 4,185 km, Lisse- 
Piet-Gyzenbrug 4,460 km. Die beiden neu eröffneten Stationen 
haben dieselben Verkehrsbefugnisse wie die bisherige Station 
Veenenburg mit der Beschränkung, dass die Station Hille- 
gom für die Beförderung von Bestellgut nicht eröffnet ist. 

Königliche Eisenbahndirektion Frank- 
furta/M. Am 15. Oktober d. J. wird an der Bahnstrecke 
Hanau-Gelnhausen und zwar zwischen den Stationen Langen- 
selbold und Meerholz der Haltepunkt Niedermittlau er- 
öffnet. Derselbe dient für den Personen- und Gepäckverkehr. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 3879 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 3895 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Uebergang der Vereins-Güterwagen auf 
die Kleinbahn Voldagsen-Duingen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 3946 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 3947 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Etat des Oesterreichischen Eisenbahnministeriums. 


In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 1. d. Mts. 
hat der Finanzminister Ritter von Bilinski den Staats- 
voranschlag für das Jahr 1897 eingebracht und wie üblich 
mit einem ausführlichen Exposee begleitet. In dem letz- 
teren hat der Finanzminister den Standpunkt vertreten, dass, 
nachdem der Oesterreichische Staat seine Finanzen so weit 
geregelt hat, dass er ein Defizit vermeiden kann, dieser Staat 
jetzt verpflichtet ist, eine etwas expansivere Investitions- 
politik zu beginnen. Infolge dessen beabsichtigt die Regie- 
rung die Schaffung eines besonderen Titres, der lediglich für 
Investitionen bestimmt ist. Die zu emittirende Rente soll 
auf Kronenwährung lauten und mit höchstens 3,5 2 verzinst 
werden. Ueber die Inanspruchnahme dieser Rente wird durch 
ein besonderes Gesetz von Jahr zu Jahr bestimmt werden. 
Für das Jahr 1897 beantragte der Finanzminister eine Rente im 
Betrage von 25,3 Millionen Gulden für Investitionszwecke aus- 
zugeben und sprach die Ueberzeugung aus, dass eine Summe von 
rund 30 Millionen Gulden jährlich ausreichen werde, um in 
Hinkunft dasjenige zu decken, was die Oesterreichische Volks- 
wirthschaft vom Staate fordert. Der Etat des Eisen- 
bahnministeriums weist im Erfordernisse’ einen 
Mehraufwand von 4822370 fl. auf. In diesem Voranschlage 
kommen die im Laufe dieses Jahres durchgeführten organisa- 
torischen Aenderungen zum Ausdruck. Das Mehrerforderniss 
erklärt sich zunächst daraus, dass eine Reihe von Erforder- 
nisspositionen, welche bisher netto, d. i. nach Abzug der be- 
züglichen Einnahmen präliminirt waren, pro 1897 brutto, d. i. 
mit dem vollen Bedar und der korrelativen Bedeckung präli- 
minirt erscheinen, wodurch sich eine Erhöhung des Erforder- 
nisses ergab, welche durch eine entsprechende Mehreinnahme 
kompensirt wird. 

Als effektive Mehransprüche wären hervorzuheben: Im 
Titel „Centralleitung“ die Erhöhung der Beiträge für 
Humanitätsinstitute per 701090 9. (insbesondere wegen der 
statutenmässigen Zuschüsse zu den Pensionsinstituten der 
„Beamten und Diener), für Miethzinse, insbesondere wegen 
EN Re des Miethzinses für das Ministerialgebäude per 
59621 1. 


 Göpfritz-Raabs 1968000 fl. und endlich 


Der Titel „Staatseisenbahnbau“ weist pro 1897 
ein Mindererforderniss per 3811180 fl. auf, welches zunächst 
darauf zurückzuführen ist, dass die Erfordernisse für die Fort- 
setzung einiger Bahnbauten auf die Investitionsanleihe über- 
nommen wurden und dass weiter für die Lokalbahnen Linde- 
wiese - Barzdorf und Niklasdorf-Zuckmantel nur mehr kleine 
Restbeträge angesprochen werden. Das sonach verbleibende 
Erforderniss, welchem übrigens eine gleich hohe Bedeckung 
aus dem Investitionsfonds verstaatlichter Bahnen, bezw. in- 
folge von Interessenbeiträgen gegenübersteht, bezieht sich 
theils auf die Fortsetzung einiger schon begonnener Bauten, 
theils auf die Inangriffnahme neuer Linien, wovon insbeson- 


dere die Bahnen Grulich-Schildberg, Bärn-Andersdorf-Hof und 


Olbersdorf-Hotzenplotz hervorzuheben waren. 


Unter dem Titel „Betheiligung ander Kapital- 
beschaffung zum Zweck des BauesvonPrivat- 
bahnen“ erscheint lediglich der einmalige Beitrag per 
1500000 fl. für die Linien Luzan-Zaleszczyki, Hliboka-Sereth, 
Radautz-Frassin und Nepolokoutz-Wiznitz präliminirt, welches 
Erforderniss aber aus dem Investitionsfonds der Lemberg- 
Czernowitz- Jassy Eisenbahn bestritten werden wird und 
daher durch eine gleich hohe Bedeckung kompensirt erscheint. 
Die für den Bau der Unterkrainer Bahnen pro 1897 erforder- 
liche Rate per 50000 fl. und das Erforderniss für den Bau von 
Lokalbahnen wurden der Natur dieser Auslagen entsprechend, 
auf die Investitionsanleihe überwiesen. 


BeimTitel: „Staatseisenbahnbetrieb undBoden- 
seeschifffahrt“ ergibt sich im ganzen ein Mindererforderniss 
per 2011414 Al. 


Wird bei der Vergleichung sich lediglich auf den Staats- 


ı eisenbahnbetrieb beschränkt, so resultirt ein Mindererforder- 


niss per 1995524 fl., welches sich aus einem Mehrerfordernisse 
im Ordinarium per 1692616 fl. und einem Minderanspruch im 
Extraordinarium per 3688140 fl. zusammensetzt. Der Mehr- 
anspruch im Ordinarium ist zum grössten Theil auf die Er- 
höhung des Aufwandes für persönliche Ausgaben und für 
sachliche Betriebserfordernisse, ferner der Auslagen für den 
Lokalbahnbetrieb und für das Salzgeschäft zurückzuführen. 
Die Erhöhung der persönlichen und sachlichen Erfordernisse 
des Staatseisenbahnbetriebes ist eine Konsequenz des Zu- 
wachses neuer Strecken (zusammen 470 km) und der hier- 
durch, sowie durch die Verkehrszunahme überhaupt erzeugten 
Nothwendigkeit der Vermehrung des Personals und der Zu- 
nahme der Arbeiten zur Erhaltung des Ober- und Unterbaues, 
der Stationseinrichtungen, ferner 
für den Zugförderungs- und Werkstättendienst. Ein Theil 
des früher erwähnten Mehraufwandes resultirt schliesslich 
auch aus den im nächsten Jahre durchzuführenden Statusver- 
besserungen, ferner aus der weiteren Durchführung der Ar- 
beiterstabilisirung. 


Das Mehrerforderniss beim Salzgeschäfte, welchem übri- 
gens entsprechende Mehreinnahmen gegenüberstehen, erklärt 
sich aus der zu gewärtigenden Vermehrung des Salzabsatzes 
und den daraus resultirenden höheren Frachtspesen. 

Der Mehranspruch für den Lokalbahnbetrieb endlich ist 
hauptsächlich eine Folge des Zuwachses neuer Linien. 

Das Mindererforderniss im Extraordinarium per 3 688 140 fl. 
resultirt hauptsächlich aus dem Umstande, dass eine Reihe 
grösserer Investitionsauslagen auf die Investitionsanleihe 
überwiesen wurde. 


In der Bedeckung weist der Etat eine Mehreinnahme 


per 9643 220 fl. auf. 
Der Titel „Staatseisenbahnbetrieb und Bodensee-Dampf- 
schifffahrt“ weist eine Mehreinnahme von 7469550fl. auf. Die- 
selbe ist in erster Linie auf die Erhöhung der Trans- 
porteinnahmen um 4 Millionen Gulden zurückzuführen, 


er Erhöhung des Aufwandes 


welche sich einerseits aus dem Zuwachse neuer Strecken, an- 


dererseits aus der Zunahme der Einnahmen sowohl aus dem 
Personenverkehre als aus dem Frachtenverkehre, letzteres 
hauptsächlich infolge der mit 1. Januar 1896 eingetretenen 
Erhöhung der Gütertarife erklärt. 


Im ganzen steht also einem Mehrerforderniss von 4,3 Mil- 
lionen Gulden eine Mehreinnahme von 9,6 Millionen Gulden 
gegenüber. 

Im Wege der Investitionsanleihe sollen pro 1897 Investi- 
tionen im Betrage von 13,8 Millionen Gulden für Eisenbahn- 
zwecke bedeckt werden; u. a. ist eingestellt als Erforderniss 
für die Anschaffung von 1000 Güterwagen sammt Reserven 
2250000 fl., ferner für die Fortsetzung 
Haliez-Oströw (Tarnopol) mit Abzweigungen, nach. Brzezany 


und Podhayce 1344000 fl, Chodoröw - Podwysokie 1214940 fl, 


Stryj-Chodoröw 370000 fl., weiter für die Subventionirun 


der 
in "den Jahren 1894 bis 1896 


sichergestellten Lokalbahn 
ür den Staatsbeitrag 
für die Ausgestaltung der Lokalbahnstrecke Chaböwka - Neu- 
markt 1 300.000 fl. 


es Baues der Linien 
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Herstellung eines zweiten Geleises auf der Strecke Wels- 
Salzburg-Reichsgrenze. 


In dem Gesetzentwurfe, betreffend die Bedeckung von 
Investitionsauslagen für das Jahr 1897, ist auch Vorsorge ge- 
troffen für die seit vielen Jahren, zuletzt auch von Bayerischer 
Seite angestrebte Anlage eines 2. Geleises in der genannten 
Strecke. Es sind präliminirt für das 2. Geleise Salzburg- 


i Reichsgrenze 126000 fl. und für Wels-Salzburg (1. Rate) 


“ sondern stets die Formen beobachten. 


; 
‚ 


k 


100000 fl. (im ganzen sind 2,1 Millionen Gulden präliminirt), 
ferner für den Umbau der Station Salzburg (1. Rate) 120 000. fl. 
(im ganzen sind 1100000 fl. präliminirt). 


Strike im Nordböhmischen Kohlengebiete. 


Im Centrum der grossen Böhmischen Braunkohlenpro- 
duktion ist plötzlich ein Kohlenarbeiterstrike ausgebrochen. 
Der Strike umfasst die Revieramtsbezirke Komotau und Brüx. 
Im Strikegebiete sind nahezu 17000 Arbeiter beschäftigt und 
die jährliche Produktion beträgt etwa 93 Millionen Meter- 
centner im Werthe von rund 17 Millionen Gulden, welche zum 
grösseren Theile in Deutschland ihren Absatz finden. Der 
Bezirksleiter von Dux, Graf Wallis, hat am 30. September d. J. 
folgende Kundmachung erlassen: „Ein grosser Theil der im 
Bergwerksbetriebe des politischen Bezirkes Dux beschäftigten 
Arbeiter hat infolge einer gewaltsamen Einschüchterung durch 
herumziehende arbeitsscheue Individuen die Arbeit eingestellt. 
Brave, arbeitsame Arbeiter wurden mit Gewalt an dem Ar- 
beitsantritte gehindert, und wurde hierdurch eine öffentliche 
Ruhestörung herbeigeführt. lm Hinblicke auf diese Umstände 
sehe ich mich veranlasst, zu verlautbaren, dass durch die ge- 
trotfenen Sicherheitsmaassregeln einem jeden Arbeiter, der 
seinem Berufe nachgehen will, der ausgiebigste gesetzliche 
Schutz gewährleistet ist. Hierbei erwarte ich, dass jedermann 
die Avstifter der Ruhestörungen der Behörde behuts strenger 
Bestrafung zur Anzeige bringen wird. Ich warne die Arbeiter 
vor unbesonnenen ungesetzlichen Thaten und fordere sie auf, 
sich jeder Ansammlung zu enthalten und den Boden des Ge- 
setzes nicht zu verlassen.“ Die Kundmachung verfügt dann 
die Schliessung der Gasthäuser von 9 Uhr Abends ab und der 
Branntweinschänken von 7 Uhr Abends ab, wofür die Besitzer 
verantwortlich gemacht werden. 

Bisher stehen gegen 6000 Arbeiter im Strike, welcher mit 
Umgehung der Enden oktatischen Bergorganisation begonnen 
wurde. Der Brüx-Duxer Kohlenbezirk ist nämlich der einzige 
der ausserhalb dieser Organisation steht und dem Einfluss von 
Anarchisten unterworfen ist. Zahlreiche Verhaftungen wurden 
vorgenommen. Bisher sind die Arbeiter mit keiner Forderung 
herangetreten. Dagegen werden von ihnen unter der Hand 


3 Wünsche geltend gemacht: 1. achtstündige Schicht, 2. Selbst- 


verwaltung der Bruderlade, 3. wöchentliche Abrechnung. 


Allgemeiner Oesterreichischer Eisenbahnbeamtentag, 


In der Zeit vom 2.—4. d. Mts. haben die Verhandlungen 
des allgemeinen ÖOesterreichischen Eisenbahnbeamtentages 
stattgefunden. Es waren nur etwa 100 Delegirte erschienen, 
obwohl mehr als 300 angemeldet waren, nachdem ein grosser 
Theil der Delegirten den nachgesuchten Urlaub nicht bewilligt 
erhielt. Aus diesem Grunde war auch der Präsident des ein- 
berufenden Verbandes, Revident der Staatsbahnen Schnepf, 
der die Einladungskarten zum Tage gefertigt hatte, verhin- 
dert, den Verhandlungen beizuwohnen. Eine Deputation des 
Beamtentages begab sich deshalb zum Ministerpräsidenten 
Grafen Badeni, welcher jedoch eine Intervention mit dem 
Hinweise darauf, dass die Regierungsorgane und insbesondere 
Staatsbahndirektor Khittel in der ersten Sitzung heftig an- 
een worden seien, ablehnte Auf die Bemerkung des 

prechers der Deputation, dass die Beamten nur die ihnen 
auferlegte staatsbürgerliche Beschränkung kritisirt haben, er- 
widerte der Minister, es sei überhaupt schwer, immer einen 
Unterschied zwischen Staatsbürgern und Beamten zu machen, 
eine Unterscheidung, die vielleicht den Beamten selbst nicht 
angenehm sein würde. In Abwesenheit des Präsidenten 
wurde der Verbandstag von dem Vizepräsidenten des radi- 
kalen Verbandes der Hilfsbeamten Taub eröffnet, dessen 
Rede den Präsidenten des Oesterreichischen Eisenbahnbeamten- 
Vereins (neutral) Herrn Schlüsselberger zur Abgabe 
der Erklärung veranlasste, dass der Verein immer an der 
Seite der Baer, stehen werde, dass er es aber ganz ent- 
schieden ablehne, Mittel und Wege einzuschlagen, welche den 
Intentionen der Beamtenschaft widerstreben. Ein provoka- 
torisches und aggressives Vorgehen werde er nie einschlagen, 
Der heutige Tag solle 

ein Gedenktag in der Geschichte des Oesterreichischen Eisen- 
bahnwesens werden, und deshalb müsse alles unterlassen 
‘werden, was schädigen könne. In betreff der Urlaube müsse 
er erklären, dass nur einem einzigen Delegirten seines Ver- 
eins in Czernowitz aus unbekannter Ursache der Urlaub ver- 


weigert worden sei und er müsse hervorheben, dass nament- 
lich die Direktion der Nordwestbahn alle Urlaube bewilligte 
und sogar eine diesbezügliche Verlautbarung erliess. 

Der Redner geht nun in die Tagesordnung ein, deren 
erster Gegenstand die „Dienstpragmatik“ betrifft. Der 
vorgelegte Entwurf sei auf freiheitlicher Grundlage verfasst, 
durchtränkt vom Geiste moderner sozial-politischer Erkennt- 
niss, denn, so schloss der Redner unter stürmischem Beifall 
seine Begründung, „einen Eisenbahner, der nicht fortschritt- 
lich und freiheitlich gesinnt wäre, können wir uns gar nicht 
denken. Wir sind ja die Pioniere der Freiheit.“ 

Der Redner führte weiter aus, dass bei Verfassung einer 
neuen Dienstpragmatik der Gedanke zu Grunde gelegen habe, 
man müsse die Rechtsungeheuerlichkeiten, Bedrückungen und 
Ueberbürdungen, unter welchen die Eisenbahner aller Kate- 
gorien bei der heute gültigen Dienstpragmatik zu leiden 
haben, energisch abschaffen. — Vizepräsident Taub polemi- 
sirte dann gegen die Erklärung des Eisenbahnbeamten- Vereins. 
Er sagte, dass sein Verband keineswegs provokatorisch vor- 
gehe; dies thäten im Gegentheil die Direktoren. Einen Oppor- 
tunitätsstandpunkt einzunehmen, dafür sei der Verband nie 
und nimmer zu haben. Den vorgelegten Entwurf einer neuen 
Dienstpragmatik bezeichnet der Redner als gut und in frei- 
heitlichem Sinne gehalten. Zum Beginn der Nachmittags- 
sitzung, welcher auch Reichsrathsabgeordneter Perner- 
storfer und Arbeiterführer Dr. Ellenbogen beiwohnten, 
erschien der eigentliche Präsident des Tages, Herr Schnepf, 
der inzwischen die Urlaubsbewilligung erhalten hatte. Herr 
Gutruf gab sodann namens des Vereins der Lokomotiv- 
führer die Erklärung ab, dass diese nur jenem Entwurfe einer 
Dienstpragmatik zustimmen können, welche den Angestellten 
ihre sämmtlichen auf das Dienstverhältniss bezüglichen Rechte 
im Sinne der Freiheit und des Fortschrittes gewähre. Die 
Lokomotivführer müssten ferner mit Rücksicht auf ihre Fach- 
kenntnisse, Prüfungen und Verantwortlichkeit auf dem Stand- 
punkte stehen, dass sie rechtlich schon längst in den 
Beamtenstatus einzureihen gewesen wären, wie dies auch in 
anderen Staaten der Fall sei. Der mittlerweile aus Graz ein- 
gelangte Referent Herr Mähling (Eisenbahnbeamten-Verein) 
besprach hierauf den Entwurf der neuen Dienstpragmatik 
und führte aus, dass der von ihm vertretene Verein auf dem 
Standpunkte des Preussischen Bahnwesens 
stehe, dass alles, was angestellt sei, definitiv angestellt sein 
solle. In der weiteren Debatte trat Taub für die Gleich- 
stellung der weiblichen Beamten mit den männlichen bei Be- 
messung des Pensionsbezuges ein. Referent Mähling gab die 
Erklärung ab, dass er das „menschenmordende Prinzip des 
Akkordsystems“ vollständig perhorrescire und für die von 
einigen Rednern verlangte Abschaffung der variablen Bezüge 
eintreten werde. 

Der zweite Sitzungstag endete mit einer schrillen Disso- 
nanz. Die Differenzen zwischen dem Eisenbahnbeamten-Verein 
und der von Herrn Taub geführten radikalen Parteigruppe, 
die schon bei der Eröffnung des Kongresses in den von beiden 
Seiten abgegebenen Erklärungen hervortraten, kamen neuer- 
dings zum Durchbruch. Sie endigten mit dem Exodus fast 
sämmtlicher Delegirten des Eisenbahnbeamten-Vereins, von 
welchen sich jedoch wieder eine Dissidentengruppe abzweigte 
und im Saale verblieb. 

Delegirter Grüll referirte sodann über die Verstaat- 
lichung der Eisenbahnen und führte in einer Resolution aus, 
dass diese seitens aller Eisenbahnbediensteten angestrebt 
werde. Auch diese Resolution wurde mit einem vom Abg. 
Pernerstorfer beantragten Zusatze, dass den Eisenbahn- 
bediensteten in diesem Falle das Koalitions-, Vereins- und 
Versammlungsrecht strengstens gewahrt bleiben müsse, ein- 
stimmig angenommen. Es gab nunHerr Schlüsselberger 
namens des ÖOesterreichischen Eisenbahnbeamten-Vereins die 
Erklärung ab, dass derselbe angesichts der Aussichtslosigkeit, 
eine Einigung über die Dienstpragmatik herbeizuführen, nun- 
mehr den Entwurf dem Kongresse zur weiteren Berathung 
übergebe, sich jedoch nicht mehr an den ferneren Berathungen 
des Dienstpragmatik-Entwurfes betheiligen werde Ein Mit- 
glied des Oesterreichischen Eisenbahnbeamten - Vereins rief 
hierauf: „Verlassen wir den Saal!“ Diesen Zuruf erwiderten 
etwa 25 Delegirte des Oesterreichischen Eisenbahnbeamten- 
Vereins, indem sie unter Entrüstungsrufen des Kongresses 
demonstrativ den Saal verliessen. 

Der Oesterreichische Eisenbahnbeamten-Verein veröffent- 
licht schliesslich folgendes Communigquö6e: „Die Vorgänge 
auf. dem am gestrigen und heutigen Tage im Ronachersaale 
stattgehabten Eisenbahntage veranlassten die Delegirten des 
Oesterreichischen Eisenbahnbeamten - Vereins, im Sinne der 
von ihnen eingangs der Berathungen abgegebenen Erklärung 
den Berathungssaal zu verlassen. Dieser schleppende Gang 
der Verhandlungen, verursacht durch persönliche Angriffe auf 
Eisenbahnfunktionäre und KRegierungsorgane, machte eine 
gründliche Durchberathung des vom Oesterreichischen Eisen- 


= wur 


bahnbeamten.- Verein vorgelegten Entwurfs der Dienstprag- 
matik unmöglich. Bei Berathung des Punktes 5_der Tages- 
ordnung: „Verstaatlichung der Eisenbahnen“, wurde trotz Ein- 
sprache des Präsidenten _des Oesterreichischen Eisenbahn- 
beamten- Vereins das Abgeordnetenhaus in unqualifizirbarer 
Weise seitens mehrerer Mitglieder des Verbands angegritien, 
wagte. es überdies ein, Mitglied. des Fachvereins, den ge- 
sammten ‚Stand der Oesterreichischen Eisenbahnbeamten 
schwer zu beleidigen. Diese Vorgänge zwangen die Delegirten 
des ÖOesterreichischen ‚Eisenbahnbeamten-Vereins, sich an den 
weiteren Verhandlungen nicht mehr zu betheiligen“ 

Der Eisenbahnbeamtentag beschränkte sich endlich auf 
den Beschluss, den nächsten Kongress in 2 Jahren nach Prag 
einzuberufen. 


Die Rentabilität der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Das Erforderniss für den Dienst der Aktien und Priori- 
täten der eingelösten. Privatbahnen stellt sich für das Jahr 
1897 nach dem Staatsvoranschlage auf 41 000.000 fl. Die Kosten 


der vom Staate gebauten Eisenbahnen wurden hauptsächlich | 
durch Ausgabe von Rente oder aus den: Kassenbeständen | 


aufgebracht und. umfassen insgesammt einen Betrag von 
308.300.000.9. Nimmt man das Erforderniss für die Verzinsung 
dieses Betrags mit 4,25 $ an, so ergibt sich ein Zinsenbedarf 
von 13100000 A. Der gesammte Jahresaufwand für das,in den 
Staatsbahnen investirte Kapital summirt sich mit 55 600 000.fl. 
Da der Ueberschuss der Staatsbahnen 31790 000. fl... beträgt, 
muss der. Staat einen Zuschuss von 23800000 fl. leisten. Die 
gesammten Anlagekosten der Staatsbahnen berechnen. sich 
mit 1 185.300 000 .f., haben sich aber durch die seit der. ‚Erwer- 
bung . vorgenommenen Verloosungen und Konvertirungen auf 
1.161 200.000 fl. vermindert. Der. Ueberschuss repräsentirt eine 
Verzinsung von 2,74 % des in den Staatsbahnen investirten 
Kapitals. 


Antheil des Staats am Reingewinn der Nordbahn. 


Das Budget des Eisenbahnministeriums enthält, wie all- 
jährlich, auch eine Schätzung des Erträgnisses, welches die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn aus dem Betriebe des laufenden 
Jahres zu erwarten hat, weil dieses Erträgniss für den An- 
theil des Staats am Reingewinn der Nordbahn von Wichtig- 
keit ist. Die Regierung veranschlagt ihre Gewinnpartizipation 
mit 1300000 fl. Die Betriebseinnahmen werden mit 36 497 700 
Ss 1 644 762) fl., die Betriebsausgaben mit 20488 300 (+ 829 142) 

ulden, das Ertorderniss für den Dienst der Prioritäten mit 
5942500 (+ 87750) H. angesetzt. Hiernach würde sich für das 
Jahr ‚1896. ein Ueberschuss von 10066900 fl. ergeben und die 
Theilungsgrenze zwischen Staat und Regierung, die bekannt- 
lich 100 fl. per Aktie oder 7451125 fl. beträgt, würde um 
2615. 775 fl. überschritten sein. Von diesem Mehrbetrage würde 
die Hälfte, somit 1300000 fl, dem Staate zufliessen. Auch für 
das vergangene Jahr hatte die Regierung ihren Gewinnantheil 
mit 1300000 fl. veranschlagt. Infolge der bedeutenden Mehr- 
ausgaben war jedoch der Gewinn der Nordbahn geringer aus- 
gefallen, als die Regierung erwartet hatte, und die Gewinn- 
quote hatte nur 943.000 fl. betragen. 


Generalversammlung des Verbands der Oesterreichischen 
Lokalbahnen. 


Der. Verband Oesterreichischer Lokalbahnen hielt am 
1. d. Mts. in Meran seine Generalversammlung ab. Nach Ver- 
lesung einer telegraphischen Begrüssung des Eisenbahn- 
ministers begannen die Berathungen, welche mit:kurzer. Mit- 
tagspause den ganzen Tag gepflogen wurden. Schliesslich 
wurde die umfangreiche Tagesordnung erfolgreich erledigt. 
Dem Sektionschef Dr. Ritter von ittek, welcher tele- 
graphisch seinem Bedauern Ausdruck gab, an. der Theilnahme 
an der Konferenz dienstlich verhindert zu sein, wurde für 
dessen gute Wünsche telegraphisch der Dank der Versamm- 
lung ausgesprochen. 


Eisenbahn Raab-Oedenburg-Ebenfurt. 


Am 19.September d.J. fand unter Vorsitz des Direktions- 
Raagen?2p) Geheimen Rath Koloman Rädo, eine ausserordent- 
iehe Generalversammlung der Aktionäre der Eisenbahn Raab- 
Oedenburg - Ebenfurt statt. Die Direktion erstattete Bericht 
über die bisher im Interesse der Realisirung der projektirten 
Lokalbahn Kis-Czell-Pändorf getroffenen Maassnahmen. Diesem 
zufolge ist der Finanzirungsvertrag mit dem Budapester Bank- 
verein, vorbehaltlich ‚der Ratifizirung durch die Generalver- 
sammlung, perfekt. Die Versammlung genehmigte die Vor- 
schläge der Direktion und beauftragte ein Komitee unter Vor- 
sitz des Direktionspräsidenten zur Finalisirung der Angelegen- 
heit. _Die projektirte Linie wird, vom Eisenbahnknotenpunkte 
Kis-Czell aus in nordwestlicher Richtung führend, diesen an 
einem geeigneten Punkte zwischen Kapuvär und Eszterliäza 


mit der gesellschaftlichen Hauptlinie und von dort Als ih der 
Station Pändorf mit der Donaurechtsuferseitigen Hauptlinie 
Budapest-Bruck a.d.L. verbinden. 


Transdanubische Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 


Die Transdanubische (Westungarische) Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft (deren Linien Pozsony-Szombathely |Pressburg- 
Steinamanger], Szombathely-Rum, Kis-Ozell-Boba-Ösäktornya, 
Ukk-Tapoleza, Türje-Zala-Szent Gröth, Balaton-Szent György 
und Zala-Szent Ivan-Kisfalud-Szent Ivän von der Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen betrieben werden) 
hat in ihrer diesjährigen, unter Vorsitz des Direktionspräsi- 
denten, Reichstagsabgeordneten Julius Szajbely, abgehaltenen 
ordentlichen Generalversammlung nach Genehmigung des’ Direk- 


 tionsberichts über deren Gestion im Jahre 1895, den Beschluss 


gefasst, von dem mit 405748 fl. ausgewiesenen Reingewinne 
den Kupon mit 4,10 fl. einzulösen und von dem Reste die 
diversen gesellschaftlichen Reserven zu dotiren. 


Aus Württemberg. 


Eröffnung der Verbindungsbahn Untertürkheim - Korn- 
westheim. 


Am 1. Oktober d. J. ist die Verbindungsbahn Untertürk- 
heim-Körnwestheim, welche nach dem Eisenbahnbaugesetz 
vom 15. Mai 1893 als Vollbahn zu erstellen war, dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben worden. 

Als bauliche Anlage zur Entlastung des Bahnhofs Stutt- 
gart und der Bahnstrecke zwischen Untertürkheim und Korn- 
westheim ist die Bahn hauptsächlich dazu bestimmt, die Be- 
förderung der durchgehenden Güterzüge ohne Berührung des 
genannten Bahnhofs zu übernehmen. Der Personendienst kann 
nur in beschränkter Weise für den Lokalverkehr zugelassen 
werden. 

Einem Bericht des „Staatsanzeigers“ folgend, geben wir 
im nachstehenden eine Beschreibung der neuen Bahn. 

Die Bahn führt vom Bezirk Cannstatt in der Richtung 


von Süd nach Nord in den Bezirk Ludwigsburg. Die tief ein- 


geschnittenen Thäler des Neckars und des Feuerbachs und der 
als Ausläufer der Cannstatter Haide sich darstellende Berg- 
rücken Gewand Schnarrenberg hinter dem Plateau von Münster 
haben dem Bahnbau erhebliche technische Schwierigkeiten 
bereitet und die, Anlage bedeutender Bauwerke veranlasst. In 


der Hauptsache fällt die Bahn in das Gebiet der Keuperfor- 


mation. In dem tiefen und langen Einschnitt im Sulzerrain 
hinter der Kursaalanlage wurde der Sauerwasserkalk durch- 
brochen, und auf der Bahnstrecke durch den Bergrücken Ge- 
wand Schnarrenberg ist die Lettenkohle sowie der Haupt- 
muschelkalk angeschnitten worden. 

Die neue Bahn beginnt unterhalb des Bahnhofs Unter- 
türkheim, wo sie von der Hauptbahn abzweigt, sie endigt auf 
dem Bahnhof Kornwestheim mit der Einmündung in die Haupt- 
bahn nach Ludwigsburg bei Kilometer 11 + 800. Von Mitte 
Verwaltungsgebäude Untertürkheim bis Mitte Verwaltungs- 
sebäude Kornwestheim beträgt die Länge der Bahn 11,51 km. 
Hiervon kommen auf gerade Linien 8,43 km, auf Krümmungen 
3,08 km. Die grösste Neigung ist 1:100. In der Horizontale 
liegen 10 %, in der Neigung 90 9%. Die Gesammtsteigung von 
ÜntertürkKeim bis Kornwestheim beträgt 76,1 m. Der kleinste 
Krümmungshalbmesser ist 350 m, 

Der Personenbahnhof Untertürkheim ist auf seiner bis- 
herigen Stelle belassen, jedoch in mehrfacher Beziehung ver- 
grössert und verbessert worden. Auf der Seite des alten Ver- 
waltungsgebäudes ist ein neues Verwaltungsgebäude mit ge- 
räumiger Wartehalle erbaut worden. Der Bahnsteig wurde 
verbreitert und theilweise bedeckt, Ausserdem wurde ein 
Dienstwohngebäude, ein Nebengebäude und ein neuer Bahn- 
steig hergestellt. Beide Bahnsteige sind, um das Ueber- 
schreiten der Geleise in Wegfall zu bringen, durch. einen 
5,5 m weiten Personentunnel verbunden, und es ist neben dem 
für die Züge in der Richtung nach Esslingen bestimmten Ge- 
leise gleichfalls ein Warteraum mit anstossenden offenen 
Hallen zur Ausführung gekommen. Das alte Verwaltungsge- 
bäude wird für die Zwecke der Postverwaltung umgebaut. 

An den Personenbahnhof schliesst sich der zur Auf- 
nahme des Rangirdienstes und des Lokalgüterverkehrs für 
Untertürkheim erbaute neue Rangir- und Güterbahnhof unmit- 
telbar an. Um den nöthigen Raum für die Aulage des letzteren 
zu gewinnen, wurde die Hauptbahn von 0 bis Kilometer 2-4 200 
auf 2200 m seitlich gegen den Neckar verlest. Auf diese 
Länge nimmt den ganzen Raum zwischen derHauptbahn und 


‚der, gegen die Bergseite verlegten Staatsstrasse der neue 
Rangirbahnhof ein. Er, hat eine Gesammtlänge von 2,2 km 


und eine vergl. Breite von 125 m. Die Gesammtlänge der Ge- 


leise beträgt 29 km, die Zahl der Weichen ist 162: Die neue 
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Geleisanlage gestattet das Durchfahren der direkten Güter- 
züge, sowie die Aufstellung und Rangirung derjenigen Güter- 
züge, welche Wagen für verschiedene Richtungen und für den 
Bahnhof selbst enthalten und deshalb getheilt werden müssen. 
Für die Rangirung nach Richtungen und Stationen sind 
2 Ablaufrücken angelegt. Die Geleise sind mit centraler 


"Weichenstellung versehen und in 5 Stellwerksbezirke einge- 


theilt. Mit einem Aufwand von etwa 300000 4 ist hierbei 
ein neues der Firma Siemens & Halske in Berlin patentirtes 
System der elektrischen Weichenstellung zur Anwendung ge- 
kommen, welches, von einer kleinen, in neuester Zeit herge- 
stellten Versuchsanlage auf Bahnhof Westend der Stadtbahn 
in Berlin abgesehen, erstmals in Deutschland auf einem grossen 
Bahnhof zur Ausführung gebracht wurde. Die Stellung der 
Weichen und Signale erfolgt nach diesem System nicht wie 
bisher mittelst Gestängen oder Drahtzügen, sondern mit elek- 
trischer Transmission. Die Zuführung des elektrischen Stromes 
zu den Hauptklemmen der Weichenstellwerke und des im Ver- 
waltungsgebäude befindlichen Blockapparats geschieht ober- 
irdisch, Jede Weiche wird mit einem Spitzenverschluss ver- 
sehen und erhält als Antrieb für das Umstellen einen Elektro- 
motor, welcher mittelst dreier Drahtzüge für die Stromzu- 
und Rückleitung unterirdisch mit den zugehörigen Stellwerk 
verbunden ist. In ähnlicher Weise ist die Verbindung der 
Signale mit den Stellwerken hergestellt. 
bedienende Weichenwärter hat keine Hebelarbeit mehr nöthig. 
Eine Tasterumstellung 
betreffenden :Weiche in 
und das zugehörige Signal umzustellen. Es darf nicht daran 
gezweifelt werden, dass dieses neue System, welches sich 
durch eine grosse Einfachheit, Klarheit und Sicherheit aus- 
zeichnet, auch geringeren Aufwand im Betrieb erfordert, als 
die bisher üblichen mechanischen Stellwerksanlagen, eine Zu- 
kunft baben wird. 

Von ‘den auf dem Rangirbahnhof zur Ausführung ge- 
kommenen :Hochbauten sind bemerkenswerth: das Verwal- 
tungsgebäude mit den Dienstgelassen im Erdgeschoss und 
Wohnungen für den Bahnmeister und die Bahnhofbeamten im 
I. und II. Stock, der eiserne Güterschuppen für den Lokal- 

üterverkehr, ein Dienstwohngebäude für Bedienstete, das Ge- 
äude für die elektrische Centrale, welche den Personen- und 
Rangirbahnhof Untertürkheim, später auch den Bahnhof 
Canstatt, mit Licht, die Wagenwerkstätte Cannstatt mit 
Kraft und Licht versehen und für das Weichenstellwerk die 
elektrische Energie liefera soll, die Lokomotivremise für 
4 Stände, ein Gebäude mit Aufentbaltsräumen und Warte- 
lokalen, ein Gebäude mit Warteräumen für den Peraonen- 
verkehr auf der Verbindungsbahn und endlich 5 Stellwerks- 
buden. 

Mit der Remsbahn (Canustatt- Nördlingen) ist der 
Rangirbahnhof Untertürkheim durch ein Verbindungsgeleis 
in der Art verbunden, dass die Güterzüge nach und von der 
Remsbahn in Untertürkheim beginnen und endigen können, 
also auf dem Bahnhof Cannstatt keine Remsbahngüterzüge 
mehr verkehren. 

Die Wagenwerkstätte Cannstatt und die elektrische 
Centrale Untertürkheim sind mit dem Rangirbahnhof gleich- 
falls durch ein Schienengeleis verbunden. 

Bei Kilometer 2 + 330 verlässtdie Verbindungsbahn den 
Rangirbahnhof Untertürkheim und unterfährt mittelst einer 


98,6 m weiten Brücke gleichzeitig mit der Staatsstrasse Cann- 


statt-Untertürkheim die Remsbahn. Genannte Strasse ist aus 
Anlass des Bahnbaues von der Mitte des Rangirbahnhofs bis 
zur 'Waiblinger Strasse auf eine Länge von nahezu 2 km ver- 
legt worden. In der Steigung 1:100 unterfährt die Bahn so- 
dann ‘die Staatsstrasse von Cannstatt nach Waiblingen und 
durehschneidet hierauf den Sulzerrain hinter .der  Kursaal- 
anlage in einem langen. bis zu 12 m tiefen Einschnitt. Die 
Sauerwasserkalkbänke dieses 'Einschnittes lieferten vorzüg- 
liehes Material für die Bettung. Im weiteren Verlauf über- 
setzt: die Bahn in derselben Steigung das: Neckarthal mittelst 
des 675 .m langen König Wilhelmsviadukts. Dieser bedeu- 
tendste Viadukt Württembergs hat 11 Oeffnungen, und zwar 
10 Oeffnungen mit je 57,6 m und 1.Flussöffnung mit 66 m 
'Stützweite. An.der höchsten Stelle liegt die Fahrbahn 34 m 
‚über. der Thalsohle. Der Viadukt ist als Nützlichkeitsbau in 
möglichst einfachen Formen hergestellt worden. ‚Als beson- 
‚derer Schmuck ‚dienen nur ‚die gleichzeitig als Treppenein- 
‚gänge dienenden Aufbauten auf den Ortpfeilern. ‚Durch rich- 
tige Vertheilung der Masse und zweckmässige Wahl der Di- 
mensionen ist'die ästhetische ‚Wirkung erzielt worden. Die 
Steine wurde auf das_ge- 
Gliederungen sind im Hin- 
blicke auf'die ‘durch (die exponirte Lage und schwierige Zu- 
‚gänglichkeit ohnehin theure Unterhaltung ganz . vermieden 
worden. Ueber Sockelebene wurden die Pteiler aus rauh bos- 
‚sirtem- Vorsatzgemäuer aus Buntsandstein mit. ’Betonfüllung 


hergestellt. Die.Auflagquader bestehen aus Granit. Für die 


Der das Stellwerk | 


enügt, um den Elektromotor an der 
irksamkeit zu setzen und die Weiche | 


Eisenkonstruktion sini einfache, nicht kontinuirliche Parallel- 
träger mit doppeltem unsymmetrischem System (System Mo- 
hine) gewählt worden. Verwendet wurden 2345 t Flusseisen 
und 105 t Stahl, Schmiedeeisen und Blei. Für die Besichti- 
gung und Unterhaltung der Eisenkonstruktion dienen 2 Lauf- 
wagen und eine Draisine, welche längs des Viadukts bewegt 
werden können. Der Bauaufwand berechnet sich auf etwa 
1 400 000 4 

Vom Viadukt aus geniesst man einen umfassenden Rund- 
blick von ungewöhnlicher Schönheit. Dicht am Fusse der 
Brücke liegt Cannstatt auf beiden Ufern des Neckars mit 
den beiden Schlössern Wilhelma und Rosenstein, weiter 
zurück das Häusermeer von Stuttgart und Berg, umrahmt 
von den prächtigen Stuttgarter Waldungen und diese über- 
ragt von den Aussichtsthürmen von Degerloch und Hasenberg; 
thalaufwärts Dorf und Kapelle Rothenberg, die Esslinger 
Berge und am fernen Horizont die Schwäbische Alb. 

Beim Verlassen des König Wilhelmsviadukts tritt die 
Bahn auf das Plateau von Münster ein, woselbst der Bahnhof 
Münster in der Neigung 1:400 angelegt ist. Derselbe ist 
mit einem Kreuzungsgeleis von 617 m Länge und den 
nöthigen Abstellgeleisen ausgestattet. In etwa 600 m Ent- 
fernung liegt etwas tiefer am Ende des Plateaus das Dorf 
mit seiner schmucken neuen Kirche, welche an Stelle der ab- 
gebrochenen alten Kirche in Romanischem Stile im Jahre 
1889 von Baudirektor von Leins erbaut wurde. Münster ist 
ehemalige Besitzung des Klosters Lorch und zählt jetzt 1695 
Einwohner. 

Vom Bahnhof Münster wendet sich die Bahn zunächst 
in nordöstlicher Richtung, um sodann in einen Bogen von 
350 m Halbmesser überzugehen. Nach Ueberschreitung zweier 
Schluchten mittelst hoher Dämme wird der Ausläufer der 
Cannstatter Haide im Gewand Schnarrenberg mit einem 
2722 m langen zweispurig angelegten Tunnel durchbrochen. 
Vor dem Eintritt in den Tunnel bietet sich wieder ein ent- 
zückender Blick auf das Neckarthal. Am Ende der grossen 
hufeisenförmigen Windungen, in welchen der Neckar unter- 
halb Cannstatt die Muschelkalkhöhlen durchbricht, liegt auf 
dem rechten Ufer das Pfarrdorf Hofen an sonnigen Reben- 
hügeln, geziert durch die malerische Burgruine am Neckar 
und die frei gelegene Kirche Auf der linken Seite des 
Neckars bei.der Stelle, wo der Feuerbach in den Neckar sich 
ergiesst, erblickt man Mühlhausen, das an dem rebenbe- 
pflanzten Muschelkalkhügel sanft hinansteigt. Bemerkens- 
werth ist Mühlhausen durch seine beiden Kirchen, die obere 
Kirche, die Pfarrkirche zur heiligen Walpurgis, 1390 erbaut 
und 1783 umgebaut, und die untere Kirche, die sogen. Veits- 
kirche, eine,Schatzkammer mittelalterlicher Kunst, 1380 erbaut 
und 1880 vollständig restaurirt. 

Beim Bau! des Schnarrenbergtunnels haben die geo- 
gnostischen Verhältnisse besonderes Interesse erregt. Auf der 
südlichen Seite wurde die Keuperformation durchfahren, in 
der Mitte ist der Muschelkalk und am nördlichen Ende die 
Lettenkohle mit Dolomitbänken durchbrochen worden. Die 
Grenze zwischen Keuper- und Muschelkalkformation ist 
scharf durch eine starke Verwerfung markirt. An dieser 
Stelle ist auch Wasser zu Tage getreten und hat sich ein 
starker Gebirgsdruck bemerklich gemacht, so dass sowohl 
beim Ausbruch als der Herstellung der Gewölbe mit grösster 
Vorsicht verfahren werden musste Zur Ausmauerung des 
Tunnels wurden erstmals bei Tunnelbauten in Württemberg 
hartgebrannte Ziegel verwendet. Die Tunnelportale sind aus 
Buntsandstein und Kalkstein hergestellt. Zur Dichtung 
nasser Stellen wurden die Siebel’schen Asphaltplatten mit 
Bleieinlage benutzt. 

Hinter dem nördlichen Tunnelvoreinschnitt überschreitet 
die Bahn eine tief eingeschnittene Thalmulde mittelst eines 
20 m hohen Dammes, durchschneidet in der Steigung 1 : 101 
auf der Markungsgrenze zwischen Münster und Zazenhausen 
den Freiberg mit einem 650 m langen bis zu 12 m tiefen Ein- 
schnitt und überschreitet alsdann in der Höhe von 35 m über 
der Thalsohle das Feuerbachthal mittelst eines Viadukts von 
205,8 m Länge. Letzterer hat 3 Oeffnungen von je 67,4 m 
Stützweite. Die Anlage der Ort- und Zwischenpfeiler ist ein- 
facher gehalten als beim König Wilhelmsviadukt. Die Pfeiler 
bestehen aus einem Betonkern mit einem 60 cm starken Vor- 
satzgemäuer. Die Auflagquader wurden aus Granit herge- 
stellt. Grosse.Schwierigkeiten bereitete die Herstellung der 
aus Muschelkalksteinen ausgeführten Böschungskegel, welche 
angesichts der sehr grossen Höhe bedeutende Dimensionen 
erhielten. Verwendet wurden 800 t:Flusseisen und 29 t Stahl, 
Schmiedeeisen und Blei. Der Bauaufwand beträgt etwa 
640000 A Vom Viadukt aus geniesst man eine schöne Aus- 
sicht auf das Feuerbachthal, Zuffenhausen und die anstossen- 
den Höhen bis zur Solitude, Dicht am Fusse des Viadukts 
liegt auf dem linken Ufer des Feuerbachs das Dorf Zazen- 
hausen. mit 484 Einwohnern. Zazenhausen ist eine altrömische 
Niederlassung und nächst Cannstatt der frühest genannte Ort 
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dieses Bezirks. Die im Jahre 1581 erbaute Kirche ist durch 
Beisbarth im Jahre 1869 umgebaut worden. Beim Verlassen 
des Viadukts biegt die Bahn auf einem 600 m langen, an 
höchster Stelle 26%m hohen Damm in einem Bogen von 500 m 
Halbmesser rechts ab und durchschneidet alsdann den Höhen- 
zug an der Oberamtsgrenze Stuttgart - Ludwigsburg mittelst 
eines 1100 m langen Einschnitts. Die Staatsstrasse nach 
Ludwigsburg musste hierbei überführt werden. In einem 
Bogen von 400 m Halbmesser mündet endlich die Verbindungs- 
bahn in den parallel zur Hauptbahn erstellten Rangirbahnhof 
Kornwestheim ein. 

Der Rangirbahnhof Kornwestheim ist einfacher und 
weniger,umfangreich gestaltet als der Rangirbahnhof Unter- 


türkheim; seine Länge beträgt 1,7 km. Die Anlage desselben 


erforderte eine Aenderung der Höhenlage der Hauptbahn auf 
etwa 1400 m Länge. Da der Rangirbahnhof Kornwestheim 


seinen Platz, von Stuttgart aus gesehen, rechts der Haupt- | 


bahn erhielt, so musste der bisherige Personenbahnhof abge- 
brochen und bahnlinksseitig neu eingerichtet werden. 
dieser Seite wurden das neue Verwaltungsgebäude und 
2 Dienstwohngebäude für Unterbedienstete erstellt. Die Zu- 
fahrtsstrasse zum Personenbahnhof ist mittelst einer 8 m 
weiten Brücke unter der Hauptbahn durchgeführt worden. 
Die Einrichtungen für den Lokal-Güterverkehr und den Per- 
sonenverkehr auf der Verbindungsbahn befinden sich rechts 
der Hauptbahn. Auf derselben Seite ist auch die elektrische 
Centrale erstellt worden, welche den Bahnhof mit Licht ver- 
sehen soll. Auch der Rangirbahnhof Kornwestheim erhielt 
centrale Weichen- und Signalstellung, und zwar wurden für 
3 Bezirke Stellwerksbuden ausgeführt. Erstmals für einen 
grösseren Bahnhof der Württembergischen Staatsbahn erfolgte 
in Kornwestheim die Weichenstellung mittelst Drahtzügen 
nach dem System des Unternehmers der Stellwerksanlage 
Max Jüdel & Co. in Braunschweig, welche Firma nach diesem 
System schon eine Reihe grösserer Anlagen in Bayern und 
Preussen ausgeführt hat. Bei Kilometer 11 + 800 mündet die 
Verbindungsbahn in die Hauptbahn wieder ein und erreicht 
damit ihr Ende. 

Bei der Anlage der vorstehend beschriebenen Bahn waren 
erhebliche Schwierigkeiten zu überwinden und bedeutende 
Bauarbeiten auszuführen. Neben der Herstellung der schon 
erwähnten grossen Kunstbauten und Bahnhofbauten waren 
sehr umfangreiche Erdarbeiten theilweise mittelst Seilbetriebs 
auszuführen. Es erforderte die Herstellung des Unterbaues 
eine Erdbewegung von 910000 cbm. Im Interesse der Stand- 
fähigkeit der Dämme und Einschnitte sind ausgedehnte Ent- 
wässerungsanlagen ausgeführt worden. 

Der Oberbau der Bahn besteht aus D-Profilschienen und 
hölzernen Querschwellen. In den Nebengeleisen der Bahnhöfe 
wurden auch ausgewechselte eiserne Schwellen verwendet. 
Die Bettung besteht aus Vorlage von Muschelkalk und Sauer- 
wasserkalksteinen und bezüglich der Hauptgeleise aus Muschel- 
kalkschotter. Zu den Nebengeleisen wurde auch Rems-, Neckar- 
und Donaukies verwendet. 

Die Hochbauten sind zum grössten T'heil in Backstein- 
rohbau in einfachen, jedoch gefälligen Formen ausgeführt. 
Nur die Hochbauten des Bahnhofs Münster sind nach den für 
Lokalbahnbauten aufgestellten Typen als Fachwerksbauten 
mit Verschindlung ausgeführt. Die auf der Neckarseite des 
Personenbahnhofs Untertürkheim errichtete Wartehalle und 
das dortige Nebengebäude sind erstmals bei den Württem- 
bergischen Bahnen als eiserne Fachwerksbauten mit Back- 
steinausriegelung hergestellt worden, welehe Bauweise neuer- 
dings bei Eisenbahnhochbauten häufige Anwendung findet. 
Zu den Fundamenten ist ausschliesslich Beton, zur Dachbe- 
deckung sind meist Falzziegel verwendet worden. 

Mit dem Bau der Bahn wurde im Frühjahr 1894 be- 
gonnen, so dass in der verhältnissmässig kurzen Zeit von 
2\/o Jahren die sehr umfangreichen Bauarbeiten zur Ausführung 
gelangten. 

Die Oberleitung beim Bau der Bahn lag in den Händen 
des Direktors v. Fuchs. Mit der Ausführung sämmtlicher 
Bahn- und Hochbauten war die Bahnbausektion Cannstatt, 
welcher Bauinspektor Hebsacker vorsteht, beauftragt. 

Möge die an die Verbindungsbahn Untertürkheim-Korn- 
westheim in Verbindung mit dem schon im vorigen Jahr dem 
Betrieb übergebenen Nordbahnhof geknüpfte Hoffnung, dass 
durch diese baulichen Vorkehrungen die werthvolle Hauptbahn 
mit dem Bahnhof Stuttgart auf der Höhe ihrer Aufgabe er- 
halten und ihre Leistungsfähigkeit gesteigert wird, zum Segen 
des ganzen Landes und zum Nutzen unserer schönen Residenz- 
stadt, in Erfüllung gehen. 

Bei der Eröffnungsfeierlichkeit, welcher der König bei- 
wohnte, hielt der Herr Ministerpräsident, Staatsminister der 
auswärtigen Angelegenheiten, Dr. Freiherr v. Mittnacht, eine 
Ansprache, der wir nach dem Bericht des „Staatsanzeigers“ fol- 
gendes entnehmen. 


Auf | 


| gebilligt und die 


Nachdem der Herr Ministerpräsident den Dank der 
Eisenbahnverwaltung zum Ausdruck gebracht hatte, dass 
Seine Majestät die Benennung des grossen Neckarviadukts mit 
Far Be genehmigt habe, fuhr er etwa wie 
olgt fort: ; 

Der Hauptbahnhof Stuttgart und die angrenzenden Bahn- 
strecken Stuttgart-Cannstatt und Stuttgart-Zuffenhausen sind 
seit Jahren überlastet, insbesondere durch den Durchgangs- 
güterverkehr, in einem Maasse, dass daraus für den Betrieb, 
insbesondere auch den Personenzugdienst, die ernstesten 
Schwierigkeiten entstanden und selbst die Betriebssicherheit 
gefährdet war. Dass hier gründlich geholfen werden müsse 
und auch bedeutende Geldopfer nicht gescheut werden dürfen, 


war längst die Ueberzeugung der die Verantwortung tragen- 


den Verwaltung. Sie hat daher sehon im Jahre 1890 mit vor- 
bereitenden Vorschlägen an die Stände des Landes sich ge- 
wendet und hat denselben im Jahre 1893 einen sorgfältig aus- 
gearbeiteten Plan verschiedener unter sich zusammenhängen- 
der Anlagen, alle zu dem Zweck, den Güterverkehr möglichst 
von den überlasteten Bahnhöfen und Strecken der Hauptbahn 
abzulenken, vorgelegt. Die Ständeversammlung hat den Plan 
zu seiner Durchführung erforderlichen 
Mittel — es handelt sich um mehr als 11 Millionen Mark — 
mit averkennenswerther Bereitwilligkeit zur Verfügung 
gestellt. 

Die Gesammtanlage hat verschiedene Theile. 

Das Hauptobjekt, für welches ein Bauaufwand von 
8,5 Millionen Mark berechnet ward, ist eine Umgehungs- oder 
Entlastungsbahn von Untertürkheim nach Korea 
11,5 km lang, zweispurig im Unterbau, einspurig zunächst im 
Oberbau. Bei ungünstiger Terrainverhältnissen hatte die 
Bahn mit erheblichen technischen Schwierigkeiten zu kämpfen; 


, auf einer verhältnissmässig kurzen Strecke waren zahlreiche 


grössere und kleinere Kunstbauten mit den neuesten tech- 
nischen Einrichtungen herzustellen. An beiden Enden der 
Bahn, in Untertürkheim und Kornwestheim, wurden grosse 
Trennungs- und Rangirbahnhöfe errichtet zur Vertheilung der 
Güterwagen nach den verschiedenen Richtungen und zur 
Uebernahms eines Theils des Rangirdienstes von den Bahn- 
höfen Stuttgart und Cannstatt. Der Rangirbahnhof Unter- 
türkheim ist über 2 km lang, der Bahnhof ‚Kornwestheim 
mehr als 15 km. Von Untertürkheim ausgehend durch- 


schneidet die Bahn hinter der Kursaalanlage Cannstatt den 


Sulzerrain, übersetzt das Neckarthal mit dem König Wilhelms- 
viadukt und gelangt zu dem Bahnhof Münster, der als lange 
Kreuzungsstation angelegt ist. Es folgen ein Tunnel, ein 


zweiter Viadukt über das Feuerbachthal und verschiedene be-. 


deutende Dämme und Einschnitte. In einem Bogen mündet 
die Bahn in den Bahnhof Kornwestheim ein. 
Ausser und neben der Umgehungsbahn wurden weiter 
hergestellt: 
eine Verbindung der Hauptbahn mit der Remsbahn 
vom Rangirbahnhof Untertürkheim ab mittelst einer 2 km 
langen Linie, die in einen Einschnitt der Remsbahn ein- 
“mündet, zur Entlastung des Bahnhofs Cannstatt im Güter- 
verkehr der Remsbahn, 
ferner eine Verbindung der Hauptbahun mit der Gäu- 
bahn vom Pragtunnel ab zur Gäubahnstrecke Stuttgart- 
Hasenberg zur Befreiung des Hauptbahnhofs Stuttgart 
von einem Theil des Güterverkehrs der Gäubahn. 2 
Endlich wurde auch ein Theil des Stuttgarter Lokal- 
Güterverkehrs vom Hauptbahnhof abgelenkt, auf der einen 
Seite durch den Ausbau des Hasenbergbahnhofs — Westbahn- 
hofs —, auf der anderen Seite durch die Anlage eines grossen 
Wagenladungs-Güterbahnhofs auf der Prag, des Nordbahnhofs. 
Der Nordbahnhof ist zugleich Rangirbahnhof und wird als 
solcher das dem Hauptbahnhof verbliebene Rangirgeschäft 
auf ein geringeres Maass zurückführen. 
Dieses zusammenhängende Netz von Anlagen dient vor- 
zugsweise dem Güterverkehr. 
lich Güterbahn. 


Anlagen auch dem Personen-Lokalverkehr nutzbar zu machen. 
Auf dem Nordbahnhof Stuttgart wurde zu diesem Behuf ein 


Haltepunkt errichtet und auf der Umgehungsbahn werden 


täglich 4 Lokalzüge in jeder Richtung sich bewegen, die dem 
Personen-Lokalverkehr von Münster, Kornwestheim, Unter- 
türkheim und Umgebung dienen. 
welche weitere Entwickelung etwa hier eintreten kann. 

Der König Wilhelmsviadukt wird die grösste Brücke in 
Württemberg sein und eine der grössten in Deutschland. Er 
hat eine Gesammtlänge von 675 m, eine grösste Höhe von 34m 
über der Thalsohle. Der Enzviadukt bei Bietigheim ist 287 m 
lang bei einer grössten Höhe von 33 m. Die 
brücke bei Cannstatt ist 290m lang, 10m: hoch. Die Weichsel- 


'brücke bei Dirschau ist 790 m lang, 15 m hoch. Die Elbe- 


brücke bei Hamburg ist 400 m lang, 8 m hoch. Die Pfeiler 
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Die Umgehungsbahn ist wesent- 
Selbstverständlich können und werden auf 
ihr auch Militärzüge und sonstige Sonderzüge befördert werden 
und es fehlt auch nicht an kleinen Ansätzen dazu, die neuen 


Die Erfahrung wird lehren, 


König. Karls- 


” _ m — 
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des Viadukts sind.von Stein, die Ueberbauten von Eisen. Er 
hat 11 Oeffnungen, 10 Landöffnungen, eine Flussöffnung, diese 
von 66 m Weite. Bei der Herstellung des Bauwerks sind alle 
Erfahrungen der Neuzeit verwerthet. Auf der Höhe der 
heutigen technischen Wissenschäft stehend vermag das 
Bauwerk Jahrhunderte zu überdauern. Die Baukosten be- 
tragen 1400000 A 9 

Die neuen Anlagen, die nun dem Verkehr übergeben 
werden sollen, sind von hoher Bedeutung für den Eisenbahn- 
betrieb und -Verkehr wie in technischer Beziehung. Der 
Eisenbahnbetrieb von einer schweren Sorge befreit athmet 
erleichtert auf und freut sich des neuen Mittels, seiner sch wie- 
rigen Aufgabe im Centrum des Verkehrs gerecht zu werden. 
Die Reisenden werden nicht mehr durch eine Ueberzahl von 
Güterzügen in diesem Centrum aufgehalten und gefährdet 
werden. Die Versender und Empfänger von Gütern in Stutt- 
gart sehen der Abhilfe ihrer langjährigen Klagen über die 
Abwickelung des Güterdienstes entgegen. Und nicht bloss 
Stuttgart ist betheiligt. Neben den von der Umgehungsbahn 
unmittelbar berührten Gemeinden gewinnt der Verkehr des 
ganzen Landes, da die neuen Abkürzungen — es handelt. sich 
um etwa 6 km — allen Verkehrsrichtungen zu gute kommen, 
von welchen der Bahnhof Stuttgart als Verkehrs-, Mittel- und 
Centralpunkt berührt wird. Die Ingenieure der Eisenbahn- 
verwaltung haben im Verein mit erfahrenen Unternehmern, 
tüchtigen ‘Werkstätten und geschulten Arbeitern ein wohl- 
gelungenes Werk geschaffen. 

Se. Majestät der König erwiderte auf die Ansprache des 
Herrn Ministerpräsidenten, er freue sich der Eröffnung an- 
wohnen zu können und wünsche, dass sich dieselbe als ein 
nützliches Glied unseres Verkehrslebens erweise und dass es 
den betheiligten Gemeinden wohl ergehen möge. 


Aus England. 
Die Waterloo- und Citybahn. 


Nach dem ersten Halbjahresbericht für 1896 sind von 
Anfang Januar bis Ende Juri 90453 Z£ ausgegeben worden. 
Der dritte Aufruf an die Zeichner des Aktienkapitals, der am 
1. April erfolgte, hatte die volle Einzahlung des fällıgen An- 
theils zur Folge. Mit Bezug auf den Eudbahnhof in der City 
war die Gesellschaft in Verhandlungen mit der Centrallondon- 
Eisenbahn eingetreten. Diese Verhandlungen sind jetzt abge- 
schlossen, die Bauarbeiten haben in den 6 Monaten ihren steten 
Fortgang genommen. Nach der City zu ist ein Tunnel bis 
zur Queenstreet, und zwar bis zum westlichen Endpunkt der 
Endstation vorgetrieben, der andere Tunnel ist diesem Punkt 
bis auf 75 m nahe gekommen. Der grosse Vortriebsapparat 
für die Anlage der Stationstunnel ist nahezu fertig und wird 
in allernächster Zeit in Betrieb genommen werden. Nach der 
Waterlooseite der Eisenbahn ist der eine Tunnel mit Hilfe 
zon Druckluft dem Viadukt der Südostbahn bis aut 25m nahe 
gekommen; für die Sicherheit des Viadukts werden die erfor- 
derlichen Vorkehrungen getroffen. Der andere Tunnel ist bis 
zur Westseite des Cornwall Road, Stamford Street fertigge- 
stellt. Die Gesammtlänge der in den 6 Monaten gebauten 
Tunnel beträgt 1000 m, insgesammt sind jetzt 3660 m einfacher 
Tunnel fertiggestellt, und es bleiben noch zu den Endsta- 
tionen an beiden Enden der Bahn 464 m einfacher Tunnel 
auszubauen. Der Vertrag über den Bau der Waterloostation 
wurde im vergangenen Januar abgeschlossen und trotz ver- 
schiedener Grunderwerbsschwierigkeiten und zeitweiliger 
Arbeitseinstellungen haben die Bauarbeiten gute Fortschritte 
gemacht.. Die Unterpfählung der Verwaltungsräume der Süd- 
westbahn ist weit vorgeschritten und nimmt guten Fort- 
gang. Demnächst wird die Anlage der Kraftstation vergeben 
werden. 

Die Centrallondonbahn. 


Nach dem Bericht über die Thätigkeit im verflossenen 
Halbjahre sind in den 6 Monaten 273 812 £ ausgegeben worden; 
die Gesammtausgabe beläuft sich damit auf 442098 £. Da 
tür Grunderwerb und Bauarbeiten innerhalb der nächsten 
Monate weiterer Geldbedarf erforderlich wird, ist ein Aufruf 
an die Aktionäre erlassen worden, am 1. September weitere 
2 £ auf jede Aktie einzuzahlen. Die Direktoren haben sich 
entschlossen, volle Einzahlurgen im voraus zuzulassen. Die 
Bauarbeiten haben befriedigende Fortschritte gemacht. Die 
Unternehmer haben sich in Besitz des Geländes für die Sta- 
tionen Shepherds Bush, Holland Park, Notting Hill Gate, 
Westbourne, Marble Arch, Oxford Circus, Tottenham Court 
Road, British Museum und Chancery Lane gesetzt. Die Er- 
weiterung der Station am Postamt in Newgate Street ist für 
dringlich erachtet worden. Die Erwerbung des dafür nöthigen 
Geländes wird einige Verzögerung verursachen. Die Ostbahn- 
ee hat. dem Plan für die Station an der en 

treet zugestimmt, und es wird gehofft, bald zu einer allsei- 
tigen Verständigung zwischen den Parteien zu gelangen. Die 
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Nordlondonbahn hat die Pläne für einen öffentlichen Zu 

von der Broad Ströetstation nach der Liverpool Streetstation 
der Centrallondonbahn gutgeheissen und die darauf bezüg- 
lichen Abschlüsse stehen bevor. Ueber die Theilung der 
Aktien in Vorzugshalbaktien und Halbaktien zweiter Hand 
werden Beschlüsse gefasst werden. Die Bauzinsen, welche 
auf die Aktien gezahlt werden, werden davon nicht berührt 
sie sind auf 3% jährlich festgestellt, wie es in der Parlaments. 
akte vorgesehen ist. Die Vorzugsdividende von 4 d, welche 
den Vorzugshalbaktien zu gute Ense soll, wird erst mit 
der Betriebseröffnung gezahlt. 


Die Liverpooler Hochbahn. 

.. „Nach dem Bericht über das letzte Halbjahr belief sich 
die Roheinnahme auf 32186 £, die Betriebsausgabe auf 
19614 £. Während der letzten beiden Jahre wurden folgende 
Personen befördert: 


Schl d 5 

Halbjahres | Dez. 1894 |, Juli 1895 | Dez, 1895 | Juli 1806 
I. Klasse . 362 179 400 260 444 762 455 561 
Te un 2228 224 2114462 2 374 794 2284823 
Arbeiter 1.050 976 945 338 960 819 999 191 
3641579. | 5460060 | 3780875 | 3739575 

Betrag der Dividende auf die gewöhnlichen Aktien 

0 3 5 Q 


t E 2% 2,25 9 990 2,75 $ 
Aus diesen Zahlen geht hervor, dass der Verkehr be- 
ständig gewachsen ist et dass die von der Eisenbahn gebo- 
tenen Vortheile von : der Geschäftswelt ‚gern aufgenommen 
werden. In. der Erweiterung am südlichen Ende ist eine Ver- 
zögerung, eingetreten; aber es. wird angenommen, dass die 
Linie im.Spätherbst eröffnet werden kann. Aus dem Personen- 
verkehr wurden 30604 Z eingenommen, hierzu 681 £ Ein- 
nahmen aus verschiedenen Quellen gerechnet, stellt sich die 
Gesammteinnahme auf 31286 £, hiervon ab die Betriebskosten 
mit,19694 £, bleiben 11592 £, und wenn noch die Zinsen der 
heimzuzahlenden Vorzugsaktien mit 2500 £ abgezogen werden, 
bleiben .9092 £. Dazu der Vortrag vom. 31. Dezember 1895 
von 2074 £, ergeben sich für die Vertheilung der Dividende 
11166 £. Von :diesem. Betrage sollen bestritten werden nach 
Jahresdividende auf die 
Vorzugsaktien, zusammen 2700 £; 2,752 auf die gewöhnlichen 
Aktien, macht 5868 £, so dass auf das nächste Halbjahr 


:2897 £ vorgetragen werden können. 


Die Glasgower Centralbahn 


Die seit Juli 1890 im Bau befindliche Glasgower Central- 
bahn wurde am 10. August d. J. für den regelmässigen Personen- 
und Güterverkehr eröffnet. Die fast gänzlich unterirdisch 
geführte Eisenbahn ist 11,2 km lang und erstreckt sich von 
Rutherglen nach Maryhill. Die Bahn hat 12 Stationen, näm- 
lich: Rutherglen, Dalmarnock Road, Bridgeton Cross, Glas- 
gow Green, Glasgow Cross, Central Low Level, Anderston 
Cross, Stobeross, Kelvinbridge, Botanic Gardens, Kirklea und 
Maryhill. Die Mehrzahl der Stationen ist noch unvollendet, 
sie. sind im übrigen allen Anforderungen entsprechend einge- 
richte. Die Wände sind mit weissglasirtsen Ziegeln be- 
kleidet und die Diensträume, Signalbuden und Warteräume 
sind ansprechend ausgestattet, Der Betrieb wurde mit 15 Mi- 
nuten Abstand der Züge nach jeder Richtung eröffnet; die 
fahrplanmässige Zugfolge wurde am Eröffnungstaga genau 
innegehalten. Im ganzen ergeben sich 74 Zugfahrten täglich 
in jeder Richtung, darin sind die Morgen- und Abendzüge für 
die Arbeiter, die von Maryhill nach Newton unmittelbar durch- 
laufen, einbegriffen; jede Fahrt dauert 28 Minuten. Die zur 
Lüftung und Rauchverzehrung getroffenen Einrichtungen 
haben sich durchaus bewährt. An der Linie entlang sind 
7 Kondensationsmaschinen errichtet und ein mechanisches 
Windrad, das zu Wellington Court ungefähr in der Mitte 
zwischen Glasgow Cross und der Centralstation erbaut ist, 
soll 1300 cbm Luft abziehen. Die Wagen sind gut ausge- 
stattet, die Züge werden vorläufig noch mit Gas beleuchtet, 
indessen soll elektrische Beleuchtung versucht werden. 


Aus Afrika. 
Kapland. 

Das Eisenbahnnetz der Kapkolonie umfasste Ende 
1895 2253 Englische Meilen, von denen 865 Meilen auf die 
Westbahn, 696 Meilen auf die Centralbahn, 331 Meilen 
auf die Ostbahn und 361 Meilen auf die Nordbahn entfielen. 
Die Westbahn erstreckt sich von Kapstadt bis Mafeking in 
Britisch-Betschuanaland, die Centralbahn gruppirt sich um 
Port Elisabeth und die Ostbahn führt von Eastlondon nach 
der Südgrenze des Oranje-Freistaates, während die Nordbahn 
die Pachtlinien im Oranje-Freistaat vom Oranje- bis zum Vaal- 
fluss umfasst. 
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Im Jahre 1895 hat sich der Güterwerkehr von den Häfen 
und Stationen des Kaplandes nach der Südafrikanischen Re- 
publik in beständiger W:eise vermehrt; die Gesammt-Güter- 
menge betrug 178741 t, von denen auf Port Elisabeth 78874 t, 
auf Buffalo und Bastlondon 59653 t, auf Kapstadt 8243 t ent- 
fielen. Auch der ‚Personenverkehr hat eine sehr bemerkens- 
werthe ‘Steigerung .erfahren. In finazzieller Hinsicht sind 
daher die Ergebnisse des Jahres 1895 nicht nur ‚ausserordent- 
lich befriedigend, sondern ganz überraschend. Die Entwicke- 
lung der Betriebsergebnisse zeigt die folgende Uebersicht: 


| gi Verhältniss 
Be, Zen ah en der 
triebs- der der re, Außbaben 
Jahr ©4. 3 ein- aus- 
länge Per- Güter- h h zur 
| sonen | tonnen  Tahmen | gaben | Hinnahme 
Meilen £ £ g 
1875 | 115 625281  101064| 110963 72753 66 
1885 1498 |24928526 | 375103 |1037359| 672489 | 65 
1890 1631 13950613 620.286 | 1 896 545 |.1.047 420 55 
1891 1890 14342547 | 672760 |1 896 376 | 1.117 649 50 
1892 2171 14771685 | 713,521 |2 248 980 | 1370 904 | 61 
1893 2253 158335381 | 863269 2569 542 | 1'510 946 59 
1894 | 2253 15977078 1003221 | 2713 753 | 1483 771| 55 
1895 2253 16703 098 '1:158’614 | 3'390 092 | 1556 013 | 47 


Der Reinertrag belief sich im. letzten Jahre auf 1794079 £, 
ergab also für das Anlagekapital :von 20500000 £ eine Ver- 
ZINEUNE von 7,5 2. 

er Direktor der'Kapeisenbahnen, Elliott, hält daher die 
Zeit für gekommen, die Tarife zu ermässigen, auch ist dies 
von der .Regierung bereits ‘beschlossen. Für kurze Entfer- 
nungen sind allerdings nach ‘der Ansicht des Eisenbahndirek- 
tors die Tarife bereits zu niedrig, aber es’ist schwierig, wenn 
nicht unmöglich, sie gegenwärtig zu erhöhen. Der Eisenbahn- 
direktor glaubt auch die Regierung vor den verhängnissvöllen 
Folgen bewahren zu müssen, welche die zu schnelle Ausdeh- 
nung des Eisenbahnnetzes sowie der'Bau von Linien, die ihre 
Betriebskosten nicht aufbringen können, im Gefolge haben 
können. .Der Eisenbahndirektor kennt wöhl den:mittelbaren 
Einfluss, welchen die Eisenbahnen auf ‘den allgemeinen 'Ver- 
kehr und auf den Wohlstand ‘des Landes ausüben, und sobald 
diese mittelbaren 'Vortheile bei Abschätzung ‘der gebauten 
Linien in Rechnung gestellt werden, hat er keinen Einwand 
gegen den Bau neuer Linien mehr zu erheben, selbst wenn sie 
nicht genügende :Reineinnahmen»ergeben sollten, um die Ver- 
zinsung,des Kapitals zu: sichern, .aber es. liegt eine, grosse Ge- 
fahr darin, sich in einem Augenblick zu grossen ‚Ausgaben 
verleiten zu lassen, .wo die Verzinsung des Kapitals ‚zu so 
ausserordentlicher Höhe .gediehen .ist. Man müsse also ‚mit 
äusserster -V.orsicht verfahren sowohl; bei der Ermässigung der 
Tarife, als auch beim Bau ‘von Linien, die — wie man im 
voraus. sicher weiss —ınicht ertragbringend sein.können. Eine 
erhebliche »Ermässigung .der;Personentarife auf weite. Entfer- 
nungen „würde ‚dagegen voraussichtlich keine unangenehmen 
Folgen haben. 

Im Jahre .1895 haben . die -Kapeisenbahnen 198683 t 
Afrikanischer Kohle verbraucht; .die „gezahlten ‚Preise .be- 
trugen 10 4 .für die 160988,von .den Viljoensbergwerken. ge- 
lieferten ‚Tonnen und :15..% für die 12861 t der Fairview- 
gesellschalt sowie für die 11:026 t der Cyphergatgesellschaft, 
die Englische Kohle .kostete dagegen am Kap 27,56. Es 
ist daher nicht zu verwundern, dass Sich ‚die Kapeisenbahnen 
mehr und mehr in .den Südafrikanischen "Bergwerken mit 
K.ohle versehen und dadurch neue: bedeutende Ersparnisse er- 
zielen. Die’ Ostbahn ‚würde beispielsweise ‚9114 .£ erspart 
haben, ‚wenn sie sich ausschliesslich in:.den Viljoensbergwerken 
hätte mit Kohlen, versorgen; können. 


‘Natal. 


Ueber die Entwickelung .der Betriebsergebnisse der 
Natalbahnen gibt die folgende Uebersicht Aufschluss: 
'Verhältniss 
Be | Zahl | Gala) ne | 2° | der 
Jahr | triebs- der der dih- aus- | Ausgaben 
| länge Per- GER hmen! gaben zur 
| sonen | tonnen 5 Einnahme 
Meilen E£ £ % 
1881 98%, | 427969 | 171:081 |: 173.108 | 113687 ‚65 
1885 116 424 367 | 192457 | 185548 | 142 592 105 
1890 | ‘285 |: 641648 | 801763 | #606 713 | »416:396 ::68 
1891 | :-342 731309 | ‚880457 |''572 296 |:;372 024 „65 
1892 | ‘886 719891 | 412728 11582783 | 365704 68 
1893 | 399 [16101698 304582 13416614 |1273:869 >66 
1894 399 649 186 | 336553 | 465 872 | 294.063 63 
1895 | 401 722 002 | 398 379 | 526494 | 278 756 53 


‚an.eine Privatbahngesellschaft, Bun, 


Wenn das Ergebniss auch nicht so glänzend ist wie bei 
den Kapeisenbahnen, ‚so ist es doch noch immer recht befrie- 
digend. Besonders bemerkenswerth ist der Rückgang vom 
Jahre 1892 zu 1893, weil nämlich durch Eröffnung .der durch- 
gehenden Eisenbahnverbindung von der Südafrikanischen 
Republik nach den Häfen des Kaplandes fast der gesammte 
Transvaalverkehr, der vorher seinen Weg über Natal nahm, 
nunmehr die südliche Richtung nach den Kaphäfen einschlug. 
Jetzt wird indessen nach Eröffnung des Anschlusses ‚von 
Natal nach Johannesburg ein gut Theil des Transvaalverkehrs 
wieder seinen alten Weg “über Natal wählen. Im Jahre 1895 
sind ‚die Betriebseinnahmen bereits um 31 % ‚gegenüber dem 
Vorjahre gestiegen, während die ‚Betriebsausgaben um ;,5,2 $ 
ermässigt werden konnten, so dass das V erhältniee der Aus- 
gaben zur Einnahme von 63 $ auf 53 2 fiel. Die Verzinsung 
des Anlagekapitals belief sich 1895 auf mehr als 4 9, während 
sie im Vorjahre kaum 2,5 $ betrug. 


Mosambik. 

Die „Cape Times“ hatten behauptet, die Deutsche Re- 
gierung wolle von den Schuldverscehreibungen, welche die ‚Mac 
Murdosche a ausgegeben hat, 
so viel als möglich ankaufen. “Hierzu ‘bemerkt ‚der „Ham- 
burgische Korrespondent“ folgendes: Der Ausspruch des 
Schiedsgeriehts in ‘Bern, der nun schon 7 Jahre auf sich 
warten lässt, kann bezüglich der ‘alten Debentures nur eine 
Entscheidung dahin bringen, ob an die ‘Inhaber dieser :Papiere 
eine Entschädigung gezahlt werden soll oder.nieht. “Vermuth- 
lich ist 'bei den "Besitzern ‘der ‘Papiere jetzt eine grössere 
Hoffnung -auf eine en vorhanden als vorher, 
und daraus hat sich möglicher "Weise in ’neuerer Zeit: wieder 
ein Handel in diesen ‘Werthpapieren entwickelt. Auf die 
Eisenbahn von Lourenco Marquez nach Komatipoort können 
die Inhaber dieser Papiere in keinem Falle einen Einfluss 
gewinnen. Mac Murdo hat “keine der vereinbarten Fristen 
eingehalten, hat die Eisenbahn .nur .bis;zum Lebombogebirge 
gebaut und.die sehwierigste Strecke :nicht hergestellt, sie war 
den Portugiesen. überlassen; .die von ihm gebaute Strecke von 
80,km befand ‚sich ‚im elendsten Zustande und musste fast 
ganz ‚erneuert werden. Schliesslich sind von den eingegan- 
genen. Geldern ‚etwa drei ‚Viertel in den,Händen der Gründer 
geblieben. 

Selbst ‚England hat die Berechtigung Portugals zur 
Uebernahme der Bahn anerkannt und nur.eine Entschädigung 
für die ersten Unternehmer verlangt. Portugal ‚hat sich 1889 
verpflichten ‚müssen, .bis zum Berner Schiedsspruch ‚keine 
neuen Sehritte:in Bezug; auf die Bahn zu:thun. Alsdann wird 
Portugal.eine ‚neue. Gesellschaft errichten, die ihrerseits An- 
theilseheine -ausgibt; um nun den Hauptantheil daran sowie 
den Betrieb Re. ‚selbst .zu, erhalten, hat Transvaal schon 
1893 :in London 500.000 £ hinterlegt. Dieser Schritt ‚wirkte 
nach Kapstadt und im Krahjahr 1894 veranlasste C. Rhodes 
das Kapparlament, ‚für „denselben ‚Zweck 1.000.000 & ‚zu be- 
willigen. Hierin liegt der TORESTBUDET: ‚wer.den Betrieb der 
Bahn:von ‚der Küste ‚aus in. Händen hat,, der "beherrsc it die 
ganzeiLinie ‚und den Verkehr nach Transyaal. Die Sache ist 
eine Lebensfrage für die Südafrikanische ‚Republik; der. 
schlimmste. Schlag, den diese je. erfahren hat, wäre es, wenn 
Portugal sich mit den, Briten : über diese-Eisenbahnfrage ver- 


ständigte. 
‚Britisch-Ostafrika. 

Das ‚Englische, Oberhaus ‚hat am 13. August d. J. die 
dritte Lesung der Uganda-Eisenbahnbill angenommen. Im 
Laufe der Verhandlungen erklärte der.Premierminister, Lord 
Salisbury: ‚England könne ohne, Eifersucht oder Besorgniss 
den,von; Deutschen hergestellten Bau. einer Wettbewerbsbahn 
ansehen. Eine solche Bahn würde den Handel anregen; beide 
Bahnen würden davon Vortheil, ziehen. 


Deutsch-Ostafrika. 

‚Der „ständige Unterausschuss für die Erbauung. .einer 
Deutsch-Ostafrikanischen Centralbahn hielt am 7. v. Mts. 
unter. Anwesenheit‘ der. beiden Vorsitzenden, ‚des Geheimraths 
‘Dr. .Oechelhäuser ‚und . des Direktors ‚der , Deutschen Bank, 
Dr.: Siemens, wiederum, .eine Sitzung ‚ab, in welcher, die Be- 
riehte.des letzten.noch.in Diensten des Ausschusses in Ost- 
afrika thätigen Teechnikers, des Herrn Rindermann, zum Vor- 
Arag kamen. Der Rückkehr des letzteren wird der „National- 
Zeitung“ zufolge noch im. Laufe dieses Herbstes entgegenge- 
sehen; ‚alsdann ‚können die Arbeiten und ‚Rechnungen des 
‚Ausschusses endgültig abgeschlossen werden. ‚Nach Rückkehr 
des ‚Direktors. Dr. Kayser, steht ‚sodann die Entscheidung des 
‚Reichskanzlers über, die, vom Ausschuss wegen Erbauung des 
ersten;Abschnitts der Centralbahn gestellten Anträge zu er- 
‚warten. Fallen diese zu Gunsten der Uebertragung des Baues 
so;werden sich die Unter- 


weck . gebildeten Banken- 


‚kandlungen ‚mit,.;der -zu ‚diesem, 
‚gruppe.unmittelbar. anschliessen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Versetzt sind: der Regierungs- und Baurath Greve 
aus Anlass der Verlegung des Sitzes der seither von ihm ge- 
Jeiteten Betriebsinspektion 2 in Stettin nach Eberswalde, der 
in Oberhausen, 
Witten als Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der 
Hauptwerkstätte daselbst, die Eis»nbahn - Bau- und Betriebs- 
inspektoren Capelie, bisher in Berlin — unter Aufhebung 
der Versetzung an die Eisenbahndirektion in Bromberg — nach 
Konitz als Vorstand der Betriebsinspektion 1 daselbst, Rho- 
tert, bisher im technischen Eisenbahnbüreau des Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten, nach Minden als Vorstand 
der Betriebsinspektion daselbst, die Eisenbahn-Bauinspektoren | 


Eisenbahndirektor Böcker, bisher 


u 


nach 


worden. 


UNTENTIESTKETESEETEGEREES TEN FRENETERTET 


Gronewaldt, bisher in Osterode i/Östpr., nach Tempelhof 
als Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der Hauptwerk- 
stätte daselbst, Wegner, bisher in Berlin, an die Eisenbahn- 
direktion in Cassel. 

Den Eisenbahn - Bau- und Botriebsinspektoren Schar- 
lock in Sorau und Paul Schmidt in Weimar, sowie dem 
Eisenbahn-Bauinspektor Troske in Tempelhof ist die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ertheilt 


Pensionirt wurde der Eisenbahn-Telegrapheninspek- 
tor Limburg in Oberhausen. 

Gestorben sind der Geheime Baurath z. D. Behrend 
in Wiesbaden und der Eisenbahn-Bauinspektor (des Hochban- 
faches) Jonen in Breslau. 


!. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Schliessung von Stationen. 

Die an der Bahnstrecke Zollbrück-Bü- 
tow zwischen den Stationen Barnow und 
Borntuchen belegene Holzverladestelle 
Reinfeld wird mit Ende November 
d. J. geschlossen. 

Danzig, den 2. Oktober 1896. (1969) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer- 
und Sächsisch - Südwestdeutscher :Ver- 
bands-Güterverkehr. Die im Tarifheft2 
für den Rheinisch- und Frankfurt-Säch- 
sischen Güterverkehr angegebene Ent- 
fernung tür. Hirschfelde - Höchst a/M. 
Staatsbahnhof, welche gleichzeitig auch 
für Hirschfelde-Höchst a/M. (Hessischer 
Ludwigsbahnhof) gilt, ist mit Gültig- 
keit vom 18. November dieses Jahres 

in 614 km abgeändert worden. 

Dresden, am 3. Oktober 1896. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 189% für 
Eisenerz ete. zum Hochofenbetrieb. Am 
15. Oktober d. J. kommt für den Ver- 
sand von Eisenerz etc. von Station 
Remscheid - Bliedinghausen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Elber- 
feld nach Station Peine des Direktions- 
bezirks Hannover ein Ausnahmefracht- 
satz von 0,59 44 pro 100kg zur Einführung. 

Essen, den: 2. Oktober 1896. (1971) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1970) ° 


Deutsch-Mlawaer Grenzverkehr. Der 
Frachtsatz des Spezialtarifs I Danzig 
lege Thor-Mlawa transito beträgt nicht 
0,94 sondern 0,93 . für 100 kg. 

Bromberg, den 5. Okt. 1896. (1974) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


‘ namens der betheiligten Verwaltungen. 


Reexpeditionstarif für Flachs und Hanf 
ab Königsberg nnd ab Elbing. Zum 
Reexpeditionstarif für Flachs und Hanf 
ab Königsberg und ab Elbing vom 
13. April 1893 wird mit Gültigkeit vom 
15. Oktober 1896 der Y. Nachtrag heraus- 
gegeben. Er enthält die Aufnahme der 
Stationen Augsburg, Bäumenheim, Bam- 
berg, Bayreuth, Füssen, Immenstadt, 
Kempten, Memmingen und Rosenheim 
der Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen in den Tarif und Berichtigungen. 
Druckstücke dieses Nachtrages sind bei 
den am Tarif betheiligten Stationen zu 
haben. 

Bromberg, den 2. Oktober 1896. (1975) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Dezember 1.J. ge- 
langt ein neuer Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Obst ab Ungarn nach 
Bayern zur Einführung, wodurch der 
Ausnahmetarif für die Beförderurg von 
Obst vom 20. September 1891 nebst den 
im InstruktionswegeeingeführtenFracht- 
sätzen aufgehoben und ersetzt wird. 

München, im Oktober 1896. (1976) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Die in Nr. 62 und Nr. 73 der Vereins- 
zeitung vom 8. August bezw. 16. Sep- 
tember d. J. angekündigten neuen Aus- 
nahmetarite für die Beförderung von 
frischen Aepfeln und Birnen aus der 
Schweiz nach Württemberg treten am 
10. Oktober d. J. in Kraft. 

Stuttgart, den 3. Oktober 1896. (1972) 

Generaldirektion 

der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
“ Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Im Verkehre zwischen Sta- 
tionen der Königlich Württembergischen 
Staatseisenbahnen einerseits und Sta- 
tionen der Niederländischen Staatsbahn, 
der Holländischen Eisenbahn und der 
Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn an- 
dererseits tritt mit Gültigkeit vom 
10. Oktober bis 31. Dezember 1896 und 
demnächst bis auf weiteres vom 15 Mai 
bis 31. Dezember jeden Jahres ein Aus- 
nahmetarif tür die Beförderung von 
frischem Obst (Kern- und Steinobst), 
‚auch frischen Nüssen und Maronen in 
Wagenladungen von 5000 kg und 10000 kg 
in Kraft. Nähere Auskunft geben die 
'betheiligten Güter - Abfertigungsstellen. 

Köln,-den 4. Oktober 1896. (1973) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: _ 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsver- 
kehr über Passau/Regensburg Donan- 
lände transito. Mit sofortiger 
Gültigkeit werden die folgenden Artikel 
inden Ausnahmetarif 2 (Eisen 
und Stahl etc.) fürden Verkehr 
nach dem Donaugebiete im 
Allgemeinen eingereiht: 

1, unter Nr. 2a: „Kochherdplatten“, 

2. unter Nr. 4 mit dem Zusatze: 
„Ausserdem für den Verkehr 
nach dem Donaugebiete im 
Allgemeinen: „eiserne Nägel, 
Schiffsrippen, Springfedern, Ketten und 
Achsen aus Eisen und Stahl“, 

3. unter Nr. 7a: „Drahtlitzen, Draht- 
seile, verpackt und unverpackt.“ 

Erfurt, den 2. Oktober 1896. (1977) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Vom 1. Oktober d. J. ab ist 
die Station Veenenburg der Hollän- 
dischen Eisenbahn für den Güterverkehr 
geschlossen und sind an deren Stelle 
die Stationen Hillegom und Lisse 
mit den für die Station Veenenbu rg 
bisher .gültigen Frachtsätzen (das sin 
die Leidener Sätze) in die Tarif- 
hefte 1 bis 5 für den obenbezeichneten 


Verband einbezogen worden. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen. 
Elberfeld, den 6. Oktober 1896. (1978) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Direkter Güterverkehr mit den Kgl. 
Bayerischen Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirksamkeit wird die neuer- 
öffnete Station Perkam an Stelle der 
mit dem 1. Oktober l. J. geschlossenen 
Station Pilling in die direkten Güter- 
tarife der Kgl. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen mit den übrigen Deutschen 
Eisenbahnen einbezogen. Im Verkehre 
mit Perkam haben die bisher für Pilling 
vorgesehenen Tarifentfernungen und 
Frachtsätze bis auf weiteres Anwen- 
dung zu finden. 

München, im Oktober 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 12. d. Mts. tritt für 
den inländischen Verkehr zu dem Lokal- 
Gütertarif — Theil II — und zu dem 
Lokaltarif — Theil II — für Leichen, 
Fahrzeuge und lebende Thiere vom 
1. Oktober 1892, je ein Nachtrag 7 bezw. 6 
in Kraft. (1980) 
Amsterdam, den 7. Oktober 1896. 


(Güterverkehr Fortsetzung S. 730.) 


(1979) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen- und Reisegepäck zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Elberfeld, Essen a/d. Ruhr, Hannover, 
Köln und Münster i/W. einerseits und 
Stationen der Dortmund - Gronau - En- 
scheder Eisenbahn andererseits, Theil II, 
gültig vom 1. August 1896. 

Die in den obigen Tarif aufgenom- 
menen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 

Münster i/W., den 5. Okt. 1896. (1981) 
Namens der betheiligten Verwaltungen ; 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 125 Spiralfedern für 
Buffer-- und Zugapparate aus Tiegel- 
gussstahl ist zu vergeben. Bedingungen 
nebst Zeichnungen können gegen fran- 
kirte Einsendung von 40 3 durch unser 
Sekretariat bezogen werden. Angebote, 
in welchen die Lieferfrist anzugeben 
ist, sind bis zum 19. d. Mts. hier ein- 
zureichen. 

Giessen, den 7. Oktober 1896. (1982) 

Gr. Direktion. 


. Verdingungen Fortsetzung 8. 730. 


Erste K. K. priv. Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft. 


— 730 — 


Schlusstermina pro 1896 für die Güteraufnahme (exklusive 


Schleppladungen) an den nachgenannten Stationen. (Die Schlusstermine für die Entgegennahme von kompleten Schleppladungen 


werden fallweise geregelt.) 


Insoferne nachstehend für einzelne Stationen nicht bestimmte Einstellungstermine festgesetzt sind, wird die Güteraufnahme 


eingestellt: 
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24./10. | 27./10. | 29./10. | 31./10 BANK 3./11. 5./11. 5./11. | Sulina, Konstantinopel und Schwarze Meerhäfen. 
4./11. 6./11. Ze 11225116, ea onen unterhalb Turn-Severin bis einschliesslich Ga- 
az-Tulcia. 
16./11. | 18./11. | 20./11. | 23./11. | 24./11. | 26/11. | 27./11. | 27./11. | Donaustationen unterhalb Budapest bis inklusive Turn-Severin, 
Drau und Save. 
TUR 9./11. | 11./11. | 14./11. | 14./11. | 16./11. | 18/11. | 18/11. | Theiss-, Bega- und Franzenskanal-Stationen. 
14./11. | 17./11. | 18/11. | 28./11. | 25./11. | 27./11. | 27./11. | 15./11. | Donaustationen oberhalb Budapest bis exklusive Wien.*) 
14./11, 1817./771.1018J/11. 2).16./11:H ln 1621108 16511. 9./11. | 31./10. | Wien und oberhalb Wien gelegenen Stationen.*) 


Der Zwischenverkehr auf der Strecke . 


Budapest-Belgrad-Orsova*) 
R . . . Turn-Severin Galaz 

" . . . Szegedin-Titel 

as . 2... Draueck-Barcs 


wird am 26. November eingestellt, soweit 
nicht für einzelne Stationen spezielle Ein- 
stellungstermine festgesetzt sind. 


“5 |Nach diesen Stationen wird die Güter- 
s n aufnahme geschlossen 
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Straubing, Deggendorf, Vilshofen, Obernzell, Wesenufer, Wilhering, Persen- | 
beug, Marbach, Melk, Aggsbach, Rossatz, Hollenburg, Zwentendorf, Tulln 31./10. | 31./10. | 31./10. | 26./10. | 26./10.'| 16./10. 
Duna-Körtvelyes, Boos, Radvany, WVeröcze .. . . . . 02 0 Een: 9/11.) 13./11- | 13./11.% 7187/11. 1 23/1 ee 
Teteny, Räcs-Almas, Mass, Szalk, Apostag, Harta, Ordas, Szegzärd, Szekcsö, 
15./11. aaa: 9.711. 1. 13:/11:°P107TE 


Dälya, Kamenitz 


Bl Die Güteraufnahme im Verkehre der Stationen "Regensburg, Passau, Linz, Wien, (Nordbahnlände, Praterkai und 
Donaukaibahnhof), Pressburg, Gönyö, Raab, Budapest und Budapest (Donauuferbahnhof) unter sich, dann im internen Ver- 


kehre der Savestrecke Semlin (Belgrad) - 


Sissek, sowie im intern Serbischen Donauverkehre Belgrad- Gradischte bleibt nach 


Maassgabe der Witterungs- und Wasserstandsverhältnisse auch nach dem 30. November offen. 


Wien, im September 1896. 


Verdingungen Fortsetzung. 


Verdingung der Erd-, Fels-, Ro- 
dungs- und Böschungsarbeiten, sowie 
der Wegebefestigungsarbeiten zum Bau 
der Eisenbahn von Geestemünde nach 
Stade in der Ill. Baustrecke (182700 cbm 
Bodenbewegung, 142000 qm Böschungs- 
flächen, 500 qm Kopfsteinpflaster, 
17500 qm Chaussirung usw... Ter- 
min: reitag, den 80. Oktober 
1896, Vormittags 10 Uhr, bei der 
Königlichen Eisenbahn - Bauabtheilung 
in Bremervörde. Lagepläne, Massen- 
vertheilungspläne, Berechnungen, Be- 
dingungen usw. können daselbst einge- 
sehen und die Verdingungsunterlagen 
gegen kosten- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 1,50 44 in Baar (nicht in 
Briefmarken) an die Bauabtheilung in 
Bremervörde, nur von der letzteren be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 7. Okt. 1896. (1984) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingungen Schluss S. IV. 


Die Direktion. (1983) 


Eekrizitäts- Aktiongsellschaf va Schuckert & CO, 


Elektrizitätswerke u, Einzelanlagen für Licht u. Kraft. 
Elektrische Kleinbahnen. Hochbahnen. Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Zweigniederlassungen: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 
brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 


Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. 


——e 


Scheinwerfer. Kraftübertragungen 


Bahnhofsbeleuchtungen. 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B. in Eisen- 


Elektromoto ren bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 


Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


Elektrolyse. — Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 
Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und "Madrid. 
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Nr. 19. Jahrgang 1896. 


Berlin, am 10. Oktober 1896. 


nzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem. 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pix. zu beziehen. 
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packung | 


Inhalt 


Ge- 


wicht 


kg 


der Güter 


Lagerort 


Station 


Name 
der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Mark- 


male, welche zur 


Autklärung 
dienen können) 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Sack 
Kiste 


Kasten, neu 
Sack 
Pack 
Kasten 


Fässchen 


Fass 


Kiste 


. Bund 


Pack 


„ 
Fass 
Kiste 
Fass 
Packet*) 
Kiste 


Fass 
Pack 


Fass 


Kiste 
Pack 
Fässchen 


Fass 


” 


Eillen 
Bund 


Korb 
Koffer 
Kiste 
Fass 


Koffer 


Fass 


Kiste 
Kollo 
Korb 
Fass 


Körbe 


| Kartoffeln 


Samen 
Bapierd osen 


Hafer 
leere Säcke 
Marktgut 


| 


| 
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leer 


leer 

leere Kiste 
Blechgeschirr 
Transmissionsanlage 
leeres Fass 
Ofenringe 
Ofenrost 


Ei} 


| 8 alte, leere Körbe 
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Stahl 
galallt 


b) 

Spielwaaren 
Lampen 

eis. Ofenthür 
leer 
Eisenwaaren 
leere Kiste 

leer 

l. Korbkännchen 
Laubsägen 
leere Säcke 

leer = 
eis. leeres Benzinfass 
leer 

leer 
Pflugtheile 
Kuhhaare 
Rundeisen 

eis. Eimer 
Preiselbeeren 
Kleider 
Glanzleder 
Wein 

Leine 

Kleider 

l. Klavierkiste 


leer, 83,2 1 


Konserven 
Tauwerk 
Weintrauben**) 
Wein 

Kienruss 
Pfirsiche 
Sackkarren 
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10 
11 
12 
13 


14 
15 


16 


17 
18 
19 
20 


3l 
32 


Mülheim a/Rh. 
Danzi 
Elberfeld 
Danzig ]. Th. 
Dirschau 
Regensburg 
Hamburg H. 


Frankfurt Stsb. 
Stuttgart H. 
München C. B. 
Stuttgart H. 
Dessau 


Betzdorf 
Hannover N. 


Berlin’ H. u. L. 


Deützerfeld 
Breslau Märk. 
Neustadt a. D. 

Bremen 
Lübeck 
Lunden 

Stuttgart H. 

Betzdorf 
Leipzig Berl. B. 
Linz 
Frankfurt a/M. 
Elberfeld 
Meschede 


Frkfrt.a/M.H.L.B. 


Altenbur 
Stuttgart H. 
Berlin H. u. L. 
München C. B, 
München C. B. 
Bingen 
Frankfurt a/M. 
Giessen 
München C. B. 
Berlin H. Eilg. 
Erfurt 


Leipzig Bayer. B. 


München C. B. 


Frankfurt a/M. |HessischeLudwigsb. 


Frankfurt a/M. 


Lübeck 
Spandau 
Berlin Anh. B. 
Elbing 


Stuttgart H. [Württemberg. Stsb. 


Breslau ©. S. 
Nordhausen 


K. 
| K. E.-D. Elberfeld 


| Lübeck-Büchener | 


IK. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 
E.-D. Danzig 


K. E.-D. Danzig 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 


HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
Württemberg. Stsb. | 

Bayerische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 


K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 


K, E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld | 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona | 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cassel 
HessischeLudwigsb. 
Sächsische Stsb. | 
Württemberg. Stsb. | 
1: Berlin 
Bayerische Stsb. 


Hessis cheLudwigsb. 


K.E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Erfurt 


Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 


” 


Lübeck-Büchener 
K. E.-D. Berlin 


KÜE-D. Danzig 


K. E.-D. Breslau | 
K. E.-D. Cassel 


Vorhänge- 


mit einem 
schloss. 


Schleswig. 
bez.: West- 
hofen bei 


beschr.: 
| Hamburg- 
| Worms. 


beschr.: 
Hannover. 
beschr.: 
{ Grossenhain., 


‚ beschr.: 
\ Bukarest. 


*) in Pappe. 


bez.: Köln. 


bez.: Kl, Ost- 
heim. 


bez.: — Mainz. 
bez.: Ober: 
\ Ingelheim. 


**) Inhalt ver- 
dorben, dess- 
halb vergra- 
ben. 


1 Bezeichnung 
a NL EEE SEIN 
© Marke 
| 
58) MM —_ 
54 MW II 
55, N 4758 
56) N E4891 
57 NP en 
58 Ö =, 
69 OB 795 
60 DES 1023 
61 R e_ 
62) R u 
63 S 12 
64, S 1/16 
65 Ss B = 
661 7 ESS 665 
BYE VER ON A| 401 
68 W 270 
69 a) I 
70 WS 1 
I. Pils. Akt.\ 
a Brauerei {[ > 
Bucksath \ 
723 Jac. Mayer, ne. 
Coburg | 
ı, Finck & Co. 
73|\ Bieaden h Fr 
2 Kr || som 
Mannheim 
Lehrer 
) Koch | 
75| Nieder- | =, 
br 
auryv 
76) ER FRORN _ 
Krakow |! 
77, Rudolstadt 23 
78! Schröder _ 
Da tene Seballel — 
80 | Worms } 59 
81 weiss H' 
82 _ 6 
83) _ 13/53 
34 — 261 
85 —_ 2535 
86 rother Strich _ 
8) - 
88 | — 
| 
89 = —_ 
%, u — 
9] - — 
99 _ En 
93 nn 4 
94 _ IE 
95 _ 22 
u “ R3 
97 u oe kr 
98 —_ — 


pe 


Nr. 


ra ge romt 


f= Art der Ge-  #& Bemerk 
S Ver- Inhalt wicht| (insbesondere. 
= packung kg 8 Stati Name male, welchen 
— = = atıon derdeıh Aufklärung 
der Güter 4 er bahn dienen können). 
1 Korb Obst — | 297 53 Wunsiedel Bayerische Stsb. 
1| Stange | Rundeisen _ 5,5 | 54 ae K. E.-D. Altona |(‚beschr.: 
1 Kiste ? — | 15 ‚55! Hamburg B Gütersloh- 
1 leeres Fass — | 13 \56| Leipzig Berl. B.|K. E.-D.Balle a/S. | Harburg a/E. 
1 Korb Trauben —ı 21 57 Bamberg Bayerische Stsb. 
8 — Häute — 174 |58 Altensteig Württemberg. Stsb. 
1 Sack Putzfedern — | 17 59) Berlin Anh. ’B. K. E.-D. Berlin 
2| Fässer | Petroleum 338 | 60 Hagenau Elsass-Lothring. 
1| Fässchen |Sardinen oder Sardellen 5 |61, Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
1 en } ee N 10 |62 Troisdorf K.E.-D. Frankf. a/M. 
1 Bund Feilen —_ 2,5 | 63 Mühlacker Badische Stsb. 
16 — leere Eierkisten — | — |!64| Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
1| Packet | Packpapier —ı 12 16 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
1 Kiste leer —ı 16 Schwelm r 
1 —_ 1. Petroleumfass — 35 |67 Mochbern K. E.-D. Breslau 
1 Sack Bruchmetall — | 77 168 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
1 Ring | Draht i en 6 |69 Dirschau K. E.-D. Danzig 
1, 0 Korb IF en. 2 |70 Göttingen K. E.-D. Cassel 
B. Güter m. Adr. bez.: 
1 — Fass, leer —ı 28 |7ıl Breslau O.S8. K. E.-D. Breslau 
{ Sack Gerste — /100 | 72) München Süd Bayerische Stsb. 
2 Säcke | leere Säcke za 7 Diez K.E.-D. Frankf. a/M. 
bezettelt: ° 
ı| Fässchen | leer - 10 |74 (ee UHessischeLudwigsb. | To 
a/M 
1 Pack Betten ber Altwasser K. E.-D. Breslau 
1 —: Privatdecke — 9,5| 761 Breslau O. 8. n 
1 Pack Wagendecke — | — /77) Rudolstadt K. E.-D. Erfurt 
1 Korb leer _ 8 78 O.Lahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
1 Pack en Ka — | 22,5 79 Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
1 Kiste { = it. "Schranhefi 2; h 33 | 80 Worms Hessische Ludwigsb. Er 
€. Güter m. Numm.bez.: 
9 Stck gusseis. Rohre — | — ‚| 81l Eichenberg K. E.-D. Cassel * 
1 _ Möbel-Aufsatz — 2 82) Dieringhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. j 8 m Ig., % 
{ Pack 3 Latten _ 3.|8 Dillenburg n 4 cm breit, 
1 Fass Oel oder Theer — 7261 184 Warburg K. E.-D. Cassel \ 3 cm dick, 
1 —_ StangeEissen6mlg. | — 8 reiligenstedt A 
D.Güter m.Zeich. vers.: 
92 Koll: Eisentheile — | 32 |8 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
1 Kiste leer — 6 87) Hildesheim K. E.-D. Hannover 
1 Korb leere Flaschen —| 236 |8 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
1 Bund Bandeisen — | 21 .|89 Tann K.E.-D. Frankf. a/M. 
1 = Bandeisen 338 | 90 % Selters r 
1 Ring verzinntes Bandeisen 14 | 91 Bretten Badische Stsb. 
1| Ballen Bettzeug —ı 45 9 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
1 Blechballon| ? — | 70 |93 Berlin H.u.L.| K.E.-D. Berlin 
1 Kollo 4 Blechbüchsen — 6 94 Bebra 'K E.-D. Frankf. a/M.|( gef. auf der 
2 nn kief, Bretter — | 26 |9 Görlitz K. E.-D. Breslau | Strecke Pen- 
2 Ds en = =196 Filehne K. E.-D. Bromberg zig-Görlitz. 
; | > . u 
6 — | verzinnte Eimer — 7097 | ee, } K. E.-D. Elberfeld 
1 Fass Eis —_ | 136 |.98 Limburg K.E.-D. Frankf. a/M. 
1' Stab Eisen _ 6 99 O.’Lahnstein: | 


” 


ei nn 


Lfde. Nr. 


Bezeichnun a) Artder | Ge- 
ba DE Ver- Inhalt Ki 
Marke Nr. | E | packung kg 
der Güter 
_ — 1 Bund roher Eisenguss — | 16 
_ u 2 Stück  Eisenplatten —| & 
— - 1  Kollo | Eisenwaaren u 
_ —_ 1 — Fahrradlaterne = ? 
= er 9 ;E ' kl. schwarze wol- 
| ıt lene Frauentücher N FR 
—_ —_ 1 Pack | Fussbodenbretter — | 19 
— 10: E= , eis. Gasrohre — | 173 
Ps er. i| Pr ‚fschmiedeeis. Gestell 
't Er Rolle R | z 
u ws Er — eis. Gegengewicht 
{ 1 — eis. Ofsathär \ 13 
_ — 34 Säcke Gerste _ ? 
= — 1 Sack | Grütze — | Sg 
= — 2 Kolli Guss — | 9 
— _ 1 _ Gummischlauch — ? 
—_ 1 Kollo Gussrad —|ı m 
=== —_ l.| Bund Gussringe — I 40 
— E ag) —_ ' Gusstheil — 9 
.n — 2 _ Güsstheile *) _ 8 
— u 1 Bund 5 Handkörbe _ 4,5 
— _ 1 Pack Kälbermagen — 0,5 
— == 1, Ballen |Kalbfelle, roh, gesalzen) 8 
_ — 1 _ alte leere grosse Kanne — 
— = 1 Bund leere Körbe —_ 6 
— en 1 Pack 11 leere Körbe, alt 24 
— — 1 n Kohlenschaufeln — 6 
—_ — ı Ballen Korkstopfen — | 375 
—_ — 1 Kübel leer, aus Schwarzblech 5 
u en 1 = -Kuppelung — | 195 
m ee 1| Korb Leine — | 67,5 
en a. 1 bir { Maäschinentheil \ 2 
ee) 
L: 1. & Messingbuchse | 
1 Kollo | in 2 Theilen } 1,5 
== —_ 1 _ Messingwalze 3 
— — 1 — 1. Milchkanne _ fe 
_ - 1 _ Milchkrug, neu, leer 5 
_ er 2 = eis. Kolli (Modelle?) — 
— — ı  Säckchen | Mürbel — 5 
Tr. u 1 Korb Obst — | 36 
— >— 9| = Ofenrohre _ 2 
— = 1) Kollo Ofentheil == 4 
_ are 1 — kl. Ofenthür — 1 
—_ — 1 _ l. Petroleumfass — | 36 
— = 1 Korb Pflaumen — | 34 
_ _ 1 Kollo Pflugschaar — ? 
X, L 1 el; Plätteisen N 55 
mit 2 Plättstählen ’ 
— — 3 _ eis. Pumpentheile _ 
—_ — 1 Pack Rehb 25 
— ; —_ eisernes Rohr _ 13,5 
— —_ 5 Stück near r ? 
: | alte gebrauchte 
er 7 1 Sack \ Dune Säcke } 28 
— —_ 1, Säckehen | leere Säcke _ 4 
—_ —_ 1 Ballen leere Säcke — | 46 
— — ı| Korbfl. Säure — |! 56 
_ _ 1 Kiste Salzkisten — | 5 
| eis. Schraubenbolzen 
— — 12 _ mit Muttern und N 5 
ER en | 
chraubenzwinge \ 
ur 1 En von Holz z \ ? 
—- 4 Stück 1. Theerfässer — 1'148 
_ 1 Kollo |9Stck.eis. Thürbänder — 
1 — Uhrgewicht — 6,5 
2 or 1 et j Viehgitter, braun | 138 
\ angestrichen | 
— 1 l. Weidenkorb — 4 
er zn 1 — Zahnrad — 5 
2 bearbeitete Zinkbleche' 9 
Nachtrag. 
AL 11 1| _XKorb leer —| 2 
AH Fur 1 EA leer u ls2 
BS 2068. | h Ballen Leinen _ | i) 


ER 


— 


— 


III 


Ri 
Dal 

ö : 
3 Station 
fee) 
100 Jagstfeld 
101 hlau 
102 Gemünden 
1038| Berlin H. Eilg. 
104/Tempelhof Rgbhf. 
105| Frkfrt.a/M. Stsb. 
106 Dobrilugk 
107| Nordhausen 
108| Berlin H.u.L, 
109] München Süd 
110) Radevormwald 
ilf! Luxemburg 
112 Assau 
113}| BDiedenhofen 
114 Nierenhof 
115 Jagstfeld 
116| Hammelburg 
117} Leipzig Th. B. 
118| Regensburg 
119| Memmingen 
120| Mainz-Neuthor 
121 Mannheim 
122| Harburg U. E. 
1093} Nordhausen 
124 Bebra 
1255| Regensburg 
126| Leipzig M. Bhf. 
197 Biebrich 
128 Weimar 
129 Halle a. S. 
130 Bayreuth 
131 Österspai 
139 Dresden:N. 

Schles. B. 

133 Darmstadt 
134| Lichtenfels 
185 Eger 
136| Cosel-Kandrzin 
137] Hannover S. 
138 Eitorf 
139) Nürnberg C. 
140 Offenburg 
141 Spandau 
142 Erfurt 
143 Bebra 
144| Wilhelmsburg 
145 Rosslau 
146| Harburg H. 
147} Gr. Liniewo 
148 Wetzlar 
149 Freienohl 
150 Mannheim 
151 Erfurt 
152 Ebersbach 
153 Kreuzburg 
154 Breslau O.S. 
155 Mallmitz 
156 ne al 

„m j Frankfurt a/M. 
157 { Ostb. 
158 Harburg H. 
159 Sagan 
160 Friedberg 

1 Bocholt 

2 Coesfeld Stsbhf. 

6) Duisburg 


Lagerort 


| Name 
| der Bahn 


‚Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
'K. E.-D. Frankt. a/M. 
K. E.-D. Berlin 


” 


IK. E.-D. Frankf. a/M. 
ıK. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Berlin 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Wilh.-Luxemburgb. 

Bayerische Stsb. 

Elsass-Lothring. 


Württemberg. Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
Bayerische Stsb. 


HessischeLudwigsb. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cassel 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Halle a/S. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


Sächsische Stsb. 


HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Erfurt 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Kattowitz 

K. E.-D. Hannover 

K. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Erfurt 


K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Altona 
E.-D. Halle a/S. 
E.-D. Hannover 


K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Cassel 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


Sächsische Stsb. 


K. 
K. 


K. E.-D. Kattowitz 
K. E-D. Breslau 


K. E-D. Elberfeld 


HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau 
K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Münster 


” 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Elberfeld 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können). 


auf der 
Strecke Oh- 
lau-Brieg gef. 


20 1. 
Hufeisenform. 


wame 
Erlös 40 4%. 


Grubenhölzer 


(& 80 cm lang) 


hängendem 
Decktuch, 


! *) mit an- 
| 


.. 


. Ä =) 3 | Ge- hg La g erort Bemerkun en 
z sp ehnudE S wi | Inhalt wicht 2 upnes en 
5 Mark | Nr Ä | packung k Ö Name der Be ei 
3 a 1 | Hr | 7a un = Station Bahn ı ‚Aufklärung | 
4 | der Güter | | dienen können). 

4 BVG 1895 D) — "eis. Wagenfedern — — 4 Altenessen K. E.-D. Essen | 

5 BW 728 1 Kiste Knöpfe Er N88 5 Wanne 5 

6' © :12 1 = ' eis. Rohr - 12 6 Dortmund Rh. . CH 

7 @ 25 1) Stück. | Pflugeisen — |. 2..| 7, Osnabrück Br.B. K. E.-D. Münster 

8 GA 69 1 Kiste | leere Flaschen 11.68 8 Riemke ° K. E.-D. Essen 

af ER 5 1 „ zsht.leer _ 3 9 Emden K. E.-D. Münster 

10 HK 675 1 Pack Matten BIT 6 |10 Hamm K. E.-D. Essen Re 
1l KC 22867 1 — Sophagestell — |. — #11 Castrop s Y 
12 R 337 1 Bund 6 Steck. Drahtmatten | 17,5|12 Haselünne Meppen-Haselünner ) K: 

13 { ee \ — 1 — eis. Riemscheibe — | 220 | 18 Rheine K. E.-D. Münster \ heine 

14 —_ 1 — Anstreicherleiter — | — |14 Dortmund Km. K. E.-D. Essen 

15 _ + 1 — eis. Bettstelle — | 48 [|15| Bochum Bm. > 

16 er 1 Rolle Blei 94 |16 Steele Nord + 

17 _ _ 1 — | Brett 2,25 ze lg. u. \ — |17 Bocholt | K. E.-D. Münster 

0,5 m br. ; 

18 —_ 1 —_ Brett — | — |18. Oberhausen K. E.-D. Essen **) 9 zusam. 
19 E= = 1 Kiste l. Cigarrenkisten — | 40 | 19 Hamm x menge- 
20 —_ _ 1! Kollo**) | Fadennudeln — | 18.| 20. Twistringen K. E.-D. Münster nagelte 

21 — — 1 Stück Feldbahngeleise — | 2% 121 Bruch K. E.-D. Essen Kistehen 
22 — u 3 — Gasröhren ii — | 2 |22 Essen Bm. | a h 
23 _ — ı! Pack Haushaltungs- Waage 2.23); Mülheim Rhr. n 

24 _ = 1 Paar Holzschuhe — 0,5 | 24 Münster \ K. E.-D. Münster 

25 —_ _ 1 _ gusseis. Kasten — | 10:1.25| Essen Bm. | K.E.-D. Essen 

26, _ 1)€ Korb Kohlenlöffel — | 56.126 Gronau K. E.-D. Münster 

97 — _ 1 Pack _ | 2 Körbe 0510 |.97 Hamm K. E.-D. Essen 

28 —_ er ı| Kübel | Kleider | — |.22.. 28 Gelsenkirchen | f 

29 — = 1 Stück Metall (Rothguss) — | 1,25| 29 Dortmund Bm. . 

30 — —_ 8. — leere Säcke 3. 80) Münster K E.-D. Münster 

31] _ — 1%.. Pack Schrauben —  — | 81 Langendreer Rh. K.E.-D. Essen 

32 = = 1 Korb Strohhülsen = 4 | 32) Wanne e 

33) —_ eh! Bund 3 Weidenkörbe _ 6 ‚33 Essen Bm. ® 

34 — | a — | Zeugpantofteln — | 84 h Mn 

 *) Anhängezettel: Fr. Blomberg Ww. Plettenberg-Haselünne. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


4. Verdingungen. 
(Schluss.) 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung und Aufstellung einer Waage 
zum Verwiegen von Wagenladungen 
ohne Geleisunterbrechung für unsere 
Station Londorf soll vergeben werden. 
Angebote mit bezüglicher Aufschrift 
versehen, die Angabe des Lieferungs- 
termins enthalten müssen, sind bis 
zum 15. d. Mts. dahier einzureichen, 
die Bedingungen können gegen frankirte 
Einsendung von 50 3 durch unser Se- 
kretariat bezogen werden. 

Giessen, den 5. Oktober 1896. 

Gr. Direktion. 


(1985) 


il. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schung. etc. sehr schön u. bill. empf. 
J. Heins’ Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Billig zu verkaufen : 

Hölzerne Eisenbahnbrücken zwischen 
18 und 24 m Spannweite, für Vollbahn- 
betrieb staatlich geprüft, für die Inte- 
rimsbrücke über die Weser in Bremen 
2 Jahre im Betrieb. 

Näheres Baubüreau von F.H. Schmidt 
in Bremen. 


In Kürze erscheint: Ä Ken 
Engelmann’s Kalender für Eisenbahn-Beamte des Deutschen Reichs für. 
1897 (15. Jahrgang) 2 Theile ca. 40 Bogen Nonpareille. 


Karte 4 1,75, ohne Karte 4 1,50. 


== Obiger Kalender ist gänzlich neu bearbeitet und bietet den 
dreifachen Umfang anderer Unternehmungen bei fast gleichem Preise. Die 
„Verkehrsordnung“ wird mit sämmtl. Nachträgen, bis zum 1. Oktober 1896 
ergänzt, gebracht. i 
Ferner Ausgaben für Bahnmeister, Stationsbeamte, Werkmeister, Loco-, 
motivführer etc., desgl. für Bayern und Württemberg. 
Ausführliche Prospecte franco-gratis. 
Berlin W., Lützow-St 


T. 


97. 


BEE Nee EN 


Subscript.-Preis mit, 


Julius Engelmann, Verlag. 


Patentirt 


in den 

meisten 
Qultur- 
staaten. 


Dürr- 
Licht. 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3500—14000 Kerzen. 


; Eingeführt 
Ludwig Dü 
De Te ee 


Dü 


rien 


ist das stärkste. bis jetzt existirende 
einzig patentirte 


Petroieumverbrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 


Höchste Auszeichnungen. 


- und franco. 


ee 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun 


Verantwortlicher Redakteur 
Expedition der Zeitung des Ve 


: Dr. jur. 


en. — Verla 
Wilh, Kosh, Berlıa #7. 


reins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8, 


Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft, 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 


bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 
Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
ätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
üttenwerken, Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 
Prima-Referenzen. 


rr & Vo., Bremen. 


von Albert Nauck & Oo, Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


= ei 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


1896. 


Amtliche Bekanntaachn sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtlicheund Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W,) 
einzusenden., 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die a erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Borlin, « a 1. Oktobor - 1896, 


Inhalt: 


Das Eisenbahnwesen auf der 


Schliessung von Stationen. 
Millenniumsausstellung in 


Aus Bayern. 


Budapest. Preussische. Staatseisenbahnen: 
Der Wagenmangel und die Wagenübergang im Verkehr 
Sonntaesruhe. mit Kleinbahnen, die eigene 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Reduzirung der lagergeldfreien 
Frist in der Station Görz. 
Erweiterung der Abfertigungsbe- 
fugnisse von Stationen. 


besitzen. 
Arbeiter-Pensionskasse. 
Mecklenburgische Friedrich wil- | 
helm-Eisenbahn. 
. Neuhaldensleber Eisenbahn. 


Rundschreiben, Osthavelländische Kreisbahnen. 
Aus dem Deutschen Reich: Mühlhausen-Ebeleben Eisenb.-G. 
Betriebseröffnungen. Verkehr mit Russland. 


Eröffnungen und Erweiterung | 
der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen. 


Südharzbahn. 
Kleinbahnprojekte, 


E rer AuSschr ich: 
normalspurige Wagen nicht Aus Frankreich 


Der Bau d. Braunschweigischen 


Strassenbahnen. 

Allgem. Berliner Omnibus-A.-G. 

Sterbekasse für Deutsche Eisen- 
bahnbeamte. 
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vi 
Die Ausstellung der Fahrbetriebsmittel; Entwickelung des 
Lokomotivbaues; die Gebirgslokomotive System Engerth; die 
Gründung der Maschinenfabrik der Ungarischen Staatsbahnen ; 
ihre erste Lokomotive. — Moderne Lokomotiven. — Schnell- 
zuglokomotive der Südbahn. — Die ersten Personenwagen; 
Vervollkommnung der Konstruktionen; die neueste Type der 
“ Schnellzugwagen; die ren Bezugsquellen. 


Die imposante, zu dem Verkehrspavillon gehörige Ma- 
schinenhalle, welche die Ausstellung der Fahrbetriebsmittel 
beherbergt, übt auf Fachmänner und Laien die grösste An- 
ziehungskraft aus. Auf den Tischen, die an den Längswänden 
der Halle hinlaufen, stehen in ununterbrochener Reihenfolge 
Wagen- und Lokomotivmodelle, durchwegs in dem gleichen, 
verhältnissmässig sehr grossen Maassstabe von einem Fünftel 
der Naturgrösse ausgeführt und zwar mit einer Sorgfalt und 
‘Genauigkeit, welche Ueberraschung und Bewunderung wach- 
rufen und zugleich entschieden verlangen, dass den :Werk- 
stätten, aus denen sie hervorgegangen, die aber leider nicht 
genannt sind, die volle Anerkennung öffentlich ausgesprochen 
werde. Auf den beiden Geleisen, welche den mittleren Theil 
der Halle okkupiren, stehen neuere Lokomotiven und Wagen 
in natura, die nach Schluss der Ausstellung in den Betriebs- 

dienst zurückkel ren oder neu eintreten werden. Eine werth- 


volle Ergänzung der im Verkehrspavillon ausgestellten Fahr- 
betriebsmittel bilden jene Lokomotiven, die in der Maschinen- 
halle der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen ein Heim 
gefunden haben. Da sich an der Ausstellung der Fahrbetriebs- 
mittel: ausser den Ungarischen Staatsbahnen alle grösseren 
und selbständigen Privatbahnen Ungarns, so die Vereinigte 
Arader und Csanäder Eisenbahn - Aktiengesellschaft, die Bu- 
dapester elektrische Stadtbahn - Aktiengesellschaft, die K. K. 
priv. Südbahngesellschaft und die K. K. priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahngesellschaft, sowie auch die bedeutenderen Ma- 
schinen- und Wagenfabriken, wie jene von Ganz & Co., Oren- 
stein & Koppel, Roessemann & Kühnemann, Schlick, Weitzer 
usw. betheiligt haben , so bietet dieselbe ein sehr vollkom- 
menes Bild einerseits von der Entwickelung des Lokomotiv- 
und Wagenbaues seit der Eröffnung der ersten Eisenbahn in 
Ungarn, andererseits von der grossen Vervollkommnung und 
der hervorragenden Bedeutung dieses Industriezweiges in der 
Gegenwart für das thatkräftig emporstrebende Land. 


Im grossen und allgemeinen durchwandelt der Loko- 
motiv- und Wagenbau bei seiner steten Ausgestaltung in 
Ungarn bis in die 70er Jahre die gleichen Phasen, wie in 
Oesterreich. Zu diesem Umstande trugen neben den Eigen- 
thumsverhältnissen der Bahnen auch die industriellen Ver- 
hältnisse des Landes, das in dieser Hinsicht vollständig auf 
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das Ausland ängewiesen war, in hohem Grade bei. In den 50er 
Jahren begegnet man dort wie hier verhältnissmässig leichten 
und einfachen Lokomotiven mit 2 gekuppelten Achsen mit 
und ohne Drehgestell; der Bau von Bahnen mit stei- 
leren Rampen, die Steigerung der Zuglasten und der Fahr- 
geschwindigkeiten erforderten sehr bald die Konstruktion 
leistungsfähigerer Lokomotiven; bemerkenswerth aus dieser 
Zeit ist eine ebenfalls im Modell ausgestellte Gebirgsloko- 
motive nach System Engerth. Bekanntlich waren von Engerth 
die reichen und interessanten Erfahrungen, die man bei den 
Lokomotivwettfahrten auf der Semmeringbahn gewonnen hatte, 
zum Bau einer Lokomotive benutzt worden, bei welcher das 
Tendergestell mit dem Lokomotivgestell drehbar verbunden 
war und die gekuppelten Räder des ersteren mit jenen des 
letzteren durch Zahnradübertragung derart verbunden waren, 
dass auch das Gewieht des Schlepptenders für die Adhäsion 
Verwerthung fand. Pius Fink, einer der vorzüglichsten Ma- 
schineningenieure Oesterreichs, beseitigte die Zahnräder und 
übertrug durch einen sehr geistreichen Mechanismus die Be- 
wegung von dem vorn liegenden Motor auf das rückwärtige 
Gestell in mehr verlässlicher Weise. Die Urtheile über dieses 
System waren verschiedene; viele Ingenieure spendeten ihm 
uneingeschränktes Lob, wogegen sich andere für dasselbe 
nicht zu begeistern vermochten. Das System fand in der That 
keine weitere praktische Anwendung und ist gegenwärtig durch 
die Doppellokomotive wohl dauernd verdrängt; in der Ge- 
schichte des Lokomotivbaues bildet aber die Engerthlokomo- 
tive eine beachtenswerthe Erscheinung. 


An den Lokomotivlieferungen in dem ersten Viertel- 
jahrhundert des Eisenbahnwesens betheiligten sich die Ma- 
schinenfabrik der Wien - Gloggnitzer Eisenbahngesellschaft in 
Wien, die später in den Besitz der K.K. priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft überging, die Ma- 
schinenfabrik von Prevenhuber, Günther & Armbruster in 
Wiener-Neustadt, die im Jahre 1867 von G. Sigl erworben 
wurde, die Lokomotivfabrik in Floridsdorf und andere be- 
kannte in- und ausländische Firmen. Mit Beginn der sieb- 
ziger Jahre macht sich der Lokomotivbau in Ungarn selbstän- 
diger, anfangs wohl noch schüchtern und zurückhaltend, später 
immer entschiedener und kräftiger. Im Jahre 1870 wird die 
Maschinenfabrik der Ungarischen Staatsbahnen begründet. 
Ihre erste Lokomotive — eine Güterzuglokomotive mit sechs 
gekuppelten Rädern — erscheint auf der Weltausstellung in 
Wien im Jahre 1873; sie unterscheidet sich in ihrer allge- 
meinen Anordnung und in ihren Einzeltheilen wenig von den 
Lokomotiven gleicher Kategorie, welche bis zu diesem Zeit- 
punkte aus dem Nachbarlande herübergekommen waren. Auf 
die weitere Ausgestaltung des Lokomotivbaues nahm der Um- 
stand, dass das Ungarische Handelsministerium in neuerer 
Zeit die Verwendung von Vorspannlokomotiven nicht ge- 
stattet, einen entscheidenden Einfluss. Es ergab sich infolge 
dessen die Nothwendigkeit, sehr leistungsfähige Lokomotiven 
zu bauen — eine Aufgabe, die um so mächtiger zur Lösung 
drängte, je mehr sich die Wirkung des Zonentarifs auf die 
Hebung des Verkehrs äusserte. Hierzu trat noch die weitere 
Thatsache, dass das Gewicht der Wagen für die Personen- 
und Schnellzüge sehr bedeutend zunahm, worauf wir noch 
später zurückkommen werden. 

Ein bezeichnendes Beispiel für den Einfluss dieser Ver- 
hältnisse auf den Lokomotivbau gewährt die Verbund- 
lokomotive, welche den Schnellzugdienst zwischen Wien 
und Budapest zu besorgen hat; dieselbe wurde mit der Be- 
stimmung konstruirt, einen Wagenzug von 160 t auf der Stei- 
gung von 6,7%, mit einer Fahrgeschwindigkeit von 60 km 
und auf wagerechter Bahn mit einer solchen von 80km in der 
Stunde befördern zu können. Um diese Leistungsfähigkeit bei 
sparsamer Dampfwirkung zu erreichen, wurde die zweistufige 
Dampfdehnung gewählt und zwar in Form einer Verbund- 
Woolfmaschine mit je einem Hoch-? und Niederdruckeylinder 
auf jeder Seite der Lokomotive, Diese selbst ruht auf 4 Treib- 


rädern und einem 4räderigen Drehgestelle; die ersteren sind 
2,000 m, die Laufräder 1,050 m hoch; der Dampfdruck im 
Kessel beträgt 13 Atm.; die Lokomotive wiegt leer 50 t, im. 
Dienste 54,4 t; sie besitzt ein Reibungsgewicht von 27,9 t und 
vermag 2!/, Stunden zu fahren, ohne Wasser nehmen zu müssen. 
Bemerkenswerth ist die Grösse der Reostfläche, die bei einer 
Gesammtheizfläche von rund 135 qm mit 3 qm bemessen ist. 
Diese Konstruktionseigenthümlichkeit, der wir bei den meisten 
Lokomotiven der Ungarischen Staatsbahnen begegnen, hat 
ihren Grund in der geringen Qualität des Brennmaterials, als 
welches zumeist eine Braunkohle verwendet wird, von welcher 
1 kg etwa 5 bis 5,5 kg Wasser zu verdampfen vermag. Bei 
der Feuerung mit dieser Kohle spielt der sogen. Amerika- 
nische Funkenfänger eine hervorragende Rolle; er hat sich bei 
seiner Anwendung auf den Ungarischen Staatsbahnen bestens be- 
währt. Die in Rede stehende Lokomotive ist mit dem Geschwin- 
digkeitsmesser von Petri, mit Sandstreuer und Westinghouse- 
bremse ausgestattet. Bei anderen Schnellzuglokomotiven von 
gleicher Bauart wurde das Verbundsystem nicht angewandt. 
Als historisch interessantes Gegenstück zu dieser Kategorie 
von Lokomotiven erscheint die — für Ungarn — erste Schnell- 
zuglokomotive aus dem Jahre 1863; sie beförderte einen Zug 
von 159 t auf horizontaler Bahn mit einer maximalen Fahrge- 
schwindigkeit von 70 km in der Stunde. 


Jüngeren Datums ist eine fünfachsige Schnellzugloko- 
motive, vornehmlich für den Schnellzugverkehr auf der Ge- 
birgsstrecke der Linie von Agram nach Fiume, sowie zur Be- 
förderung der schweren Schnell- und Personenzüge auf der 
Bahnlinie von Salgötarjan nach Zolyom bezw. nach Ruttka be- 
stimmt. Sie vermag auf der Steigung von 25 %u» bei gutem 
Wetter einen Zug von 100 t mit einer Geschwindigkeit von 
40 km in der Stunde zu befördern. Ihr Dienstgewicht beträgt 
57,2 t; die 1,606 m hohen Treibräder sind je mit rund 7 t be- 
lastet; auf dem zweiachsigen Drehgestelle ruht eine Last von 
15,6 t. Die Lokomotive ist gleich der zuerst erwähnten mit 
der Westinghousebremse ausgerüstet; dagegen besitzt sie an 
Stelle des Geschwindigkeitsmessers von Petri jenen von Haus- 
hälter, der in neuester Zeit bei den Ungarischen Staatsbahnen 
zur Einführung gelangt ist. 


Von den exponirten Lastzuglokomotiven sei zunächst 
eine Verbund-Eilgüterzuglokomotive angeführt. Sie hat nur 
2 Cylinder: einen Hochdruckcylinder mit 485 und einen Nieder- 
druckcylinder mit 700 mm Durchmesser; der Hub des Cylinder- 
kolbens beträgt 650 mm. Diese bedeutenden Dimensionen ver- 
leihen der Lokomotive ein eigenthümliches Aussehen, das 
durch die Anwendung von inneren Rahmen, die sich bei den 
anderen Lokomotiven der Upgarischen Staatsbahnen nicht 
vorfinden, noch befremdender erscheint. Die Lokomotive hat 
drei gekuppelte Achsen, ein Dienstgewicht von 42,5 t und be- 
fördert auf Rampen von 7 9%. einen Wagenzug von 420 t mit 
einer Fahrgeschwindigkeit von 20 km in der Stunde. Eine 
andere exponirte Lastzuglokomotive ist für Gebirgsbahnen be- 
stimmt; sie ist ein Achtkuppler von 56,15 t Dienstgewicht; das 
Verbundsystem hat bei ihr nicht Anwendung gefunden; die 
Dampfcylinder haben einen Durchmesser von 520 mm, einen 
Hub von 610 mm; der Dampfüberdruck beträgt 12 Atm. die 
Treibräder haben 1,22 m Höhe. 

Die übrigen, von der Maschinenfabrik der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen ausgestellten Haupt- und Sekundär- 
bahnlokomotiven, so u. a. auch die zweiachsige, schmalspurige 
Bergwerklokomotive „Hunnia“ gehören bekannten Typen an, 
weshalb es überflüssig erscheint, auf sie näher einzugehen. 
Dagegen sei hier noch der Lokomotive einer Privatbahn Er- 
wähnung gethan; nämlich der Südbahn-Schnellzuglokomotive 
letzter Lieferung, welche durch eine hübsche Photographie 
veranschaulicht wird. Diese Lokomotive wird von einem zwei- 
achsigen Drehgestelle und 2 Treibachsen getragen; die Lauf- 
räder sind 0,96 m, die Treibräder 1,73 m hoch; die Cylinder, in 
denen der Dampf mit einem Ueberdruck von 12,5 Atm. wirkt, 
haben einen Durchmesser von 425 mm, einen Hub von 600mm. 
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die wasserberührte Heizfläche misst 131.53 qm, di» Rostfläche 
2,33 qm; die Lokomotive wiegt leer 42,6, dienstbereit 47,8t; auf 
den Treibrädern ruht eine Last von 28t. Die maximale Fahr- 
geschwindigkeit, welche mit ihr im regelmässigen Betriebe or- 
reicht werden darf, ist mit 80 sm in der Stunde festgesetzt. 
Ihr dreiachsiger Schlepptender fasst 14 cbm Wasser und 6 cbm 
Kohle; er wiegt vollständig ausgerüstet 32t. Lokomotive und 
Tender bieten im allgemeinen das Bild einer gut konstruirten 
Schnellzuglokomotive von gebräuchlicher Type für nicht un- 
gewöhnliche Bahn- und Zugverhältnisse. 


Noch reichhaltiger und in gewisser Beziehung — wenig- 
stens für den Laien — noch fesselnder und anregender als die 
historische Ausstellung der Lokomotiven ist jene der Wagen. 
Schritt für Schritt lässt sich hier die Entwickelung des 
Wagenbaues bis zur Gegenwart herauf verfolgen ; dabei be- 
gegnet man so manchem eigenartigen Objekte, das in seiner 
ungewöhnlichen Anlage und Ausführung deutlich erkennen 
lässt, wie schwierig es den Konstrukteuren geworden ist, die 
Ansprüche und Bedürfnisse der Reisenden mit den Anforde- 
rungen des Betriebs in Einklang zu bringen und wie in dem 
Bestreben nach glücklicher Lösung der Aufgabe mitunter Kon- 
struktionen geschaffen wurden, deren geringe Zweckmässigkeit 
wohl am besten durch ihre geringe Verbreitung dokumentirt 
erscheint. Im Anfange des Eisenbahnwesens in Ungarn 
standen hier wie in Oesterreich und Deutschland neben den 
nach Englischen Vorbildern erbauten Kupeewagen für die Per- 
sonenbeförderung auch Amerikanische Wagen mit zwei vier- 
räderigen Drehgestellen und einem Kasten ohne Querwände, 
aber mit einem Mittelgange und mit Thüren in den Stirn- 
wänden in Verwendung. Die ziemlich primitive Anordnung 
des Drehgestells, welche mancherlei Unannehmlichkeiten im 
Gefolge hatte, veranlasste die Eisenbahnverwaltungen sehr 
bald, von diesem Systeme ganz abzugehen. Schon im Jahre 
1854 erscheinen Amerikanische Wagen mit vier selbständigen 
Achsen auf den Ungarischen Bahnlinien. Zu jener Zeit be- 
ginnen auch die Kupeewagen ernster in Wettbewerb zu treten; 
zu Anfang der 60er Jahre haben sie bereits auf den meisten 
Linien die Oberhand errungen. Sie werden in der Regel als 
zweiachsige Wagen erbaut; nur die Kupeewagen der Theiss- 


„bahn laufen auf 3 Achsen; freilich sind sie auch mit grösseren 


Dimensionen ausgeführt, mit 5 und 6 Abtheilen versehen 
und umfassen nicht selten alle drei Klassen; so ist z. B. das 
Modell eines Personenwagens dieser Bahn aus dem Jahre 1857 
exponirt, der ein ganzes Abtheil und zwei halbe Abtheile I. 
und zwei ganze Abtheile II. Klasse besass, 238 Reisende aufzu- 
nehmen vermochte und 259 Zollcentner schwer war. Einige 
Bahnen, so die Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und die Kaschau - Oderberger Bahn benutzten 
für den Lokalverkehr auch einstöckige Wagen, die übrigens 
noch heute im Verkehr stehen. Zu Ende der 60er Jahre kamen 
auch Personenwagen IV. Klasse ohne Sitzplätze und ohne Be- 
heizung, mit höchst primitiver Beleuchtung in Verwendung, 
sie behaupteten sich aber in dieser Form nicht lange Zeit. 
Die Einrichtung der Personenwagen war in jener Zeitperiode, 
der wir eben gedacht haben, im Vergleiche zu der Ausstattung 
der modernen Wagen höchst einfach und bescheiden; immerhin 
aber trug man der Bequemlichkeit der Reisenden doch weit 
mehr Rechnung, als dies in England der Fall war; die Aus- 
maasse der Sitze waren nicht zu klein, die Sitze selbst in der 
1I. Klasse gepolstert und in der I. Klasse sogar in Form von 
Lehnstühlen ausgeführt; die Beleuchtung erfolgte durch Oel- 
lJampen, die Beheizung durch Wärmeflaschen, bei einzelnen 
Eisenbahnen in den Abtheilen III. Klasse durch Oefen. Zur 
Bremsung dienten noch durchwegs einfache Schraubenbremsen; 
sie gewährten bei der damaligen geringen Fahrgeschwindig- 
keit noch volle Sicherheit. 


In der Mitte der 70er Jahre gelangten auf Ungarischen 
Bahnen die zweiachsigen Rathgeber’schen Salon- und Kupee- 
wagen mit’ Klosets und sehr bequemer Einrichtung zur Ver- 
wendung ; ihre Einführung bedeutet einen wesentlichen Fort- 


schritt, der eine neue Steigerung erfuhr, als vor etwa 
15 Jahren die ersten dreiachsigen Personenwagen mit Mittel- 
gang und mit ähnlicher Ausstattung wie die Rathgeber’schen 
Wagen auf einzelnen Linien in Verkehr gesetzt wurden. Die 
gegenwärtig auf allen wichtigeren Linien Ungarns laufenden 
Interkommunikationswagen wurden im Jahre 1885 eingeführt; 
freilich ist das System seit jener Zeit nach verschiedenen 
Richtungen hin vervollkommnet worden, so durch Vergrösse- 
rung der inneren Wagenhöhe, durch sorgfältige Balanzirung 


ı der Räder, Verwendung vorzüglich wirkender Federn, usw. 


Die in Naturgrösse exponirten Wagen der Königlich Unga- 
rischen Staatseisenbahnen veranschaulichen den gegenwärtigen 
hohen Standpunkt des Personenwagenbaues in sehr nachdrück- 
licher Weise. Da ist zunächst ein Wagen I. Klasse zu nennen, 
der sich uns gleichsam als neueste Type für die Schnellzug- 
wagen repräsentirt. Der einschliesslich der Buffer 18,21 m 
lange Wagen ruht auf zwei vierräderigen Drehgestellen, deren 
Radstand 2,5 m beträgt, während die Entfernung der Dreh- 
zapfen 12 m und der gesammte Radstand 14,5 m messen. Der 
2,95 m breite Wagenkasten ist in 6 Abtheile mit je 6 Sitzen 
eingetheilt, besitzt einen Seitengang mit Toiletten und Klosets 
an jedem Ende, Doppelfenster, Dampfheizung, Westinghouse- 
bremse, elektrische Beleuchtung (mit Akkumulatoren) und 
einen geschlossenen und gedeckten Uebergang zum nächsten, 
in den Zug eingereihten Wagen. Das Gewicht des Wagens, 
der 36 Reisende aufzunehmen vermag, beträgt ohne Akkumu- 
latoren 34 t, d. i. rund 1 t für jeden Passagier. Mit einer 
solchen Ausstattung und einem so bedeutenden todten Ge- 
wieht dürfte man endlich doch an die Grenze des Zulässigen 
gelangt sein und den Ansprüchen der Reisenden auf Bequem- 
lichkeit und Eleganz doch hinlänglich entsprochen haben. Die 
beiden zweiachsigen Interkommunikationswagen Ill. bezw. 


1/II. Klasse und ein dreiachsiger Interkommunikationswagen 


I. Klasse zeigen wohl nicht jenen Reichthum der Ausstattung, 


.wie der eben beschriebene vierräderige Wagen, vereinigen 


aber doch alles, was Reisende füglich beanspruchen können, 
um selbst so. lange Fahrten, wie sie auf Ungarischen 
Bahnen nicht selten sind, thunlich angenehm zurücklegen 
zu können. 


Die Vereinigte Arader und Csanäder Eisenbahn-Aktien- 
gesellschaft hat einen vierachsigen kombinirten Restaurations- 
und Schlafwagen ausgestellt, der den oben beschriebenen 
Schnellzugwagen der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
durch seine Dimensionen und seine Ausstattung beinahe noch 
in Schatten stellt. Er enthält 2 Abtheile mit je 4 Sitzen, die 
in Betten umgewandelt werden können, eine Küche, einen 
grossen Speisesaal und 2 Klosets mit Toiletten; er wird 
elektrisch beleuchtet, mit Dampf geheizt und weist alle ge- 
bräuchlichen Sicherheitseinrichtungen auf. Seine Länge — 
über die Buffer gemessen — beträgt 18,58 m; er ist 3,048 m 
breit; die Radachsen der Drehgestelle sind 2,5 m, die Zapfen 
der letzteren 12,3 m von einander entfernt; der gesammte 
Radstand misst 14,8 m. Der mit grosser Eleganz und sehr 
geschmackvoll ausgeführte Wagen hat ein Gewicht von 36,5 t. 


Die Kupeewagen verschwinden allmählich von den Unga- 
rischen Bahnen ; Neuanschaffungen dürften überhaupt nicht 
mehr vorkommen. Dieser Vorgang hat seine volle Berechti- 
gung. So sehr sich diese Wagen für den Stadtbahnverkehr 
eignen, bei dem es vor allem auf thunliche Abkürzung des 
Aufenthaltes in den Stationen auch bei sehr bedeutendem An- 
drange des Publikums ankommt, so wenig empfehlen sie sich 
für den Verkehr auf Haupt- und Nebenbahnen, wo ja doch 
ganz andere Verhältnisse obwalten. Sie entsprechen nament- 
lich nicht den Bedürfnissen der Ungarischen Eisenbahnen, auf 
denen von den Reisenden — wie schon erwähnt — zumeist 
längere Strecken durchfahren werden; es ist dies namentlich 
der Fall, seit durch die Einführung des Zonentarifs der Fern- 
verkehr in ausserordentlicher Weise begünstigt und gesteigert 
wurde. Nicht allein als Beweis hierfür, welcher sich ja mit 
den nachfolgenden Zahlen nicht. unanfechtbar geben lässt 
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wenn dieselben auch immerhin auf ein Ueberwiegen des Fern- 
verkehrs hinweisen, sondern mehr des allgemeinen Interesses 
halber sei an dieser Stelle erwähnt, dass im Jahre 1894 auf 
einen Reisenden im Durchschnitte bei den Ungarischen Staats- 
bahnen 48 km, bei den Hauptbahnen der Eisenbahngesell- 
schaften 42 km und bei den Vizinalbahnen 19 km entfielen; 
auf den Oesterreichischen Privatbahnen beziehungsweise im 
Staatsbetriebe stehenden Bahnen betrug die durchschnittlich 
von einem Reisenden zurückgelegte Wegstrecke in demselben 
Jahre 40 km, auf den Oesterreichischen Privatbahnen 33 km. 
An der Lieferung der Personenwagen für die Eisenbahnen 
Ungarns sehen wir in den ersten Jahrzehnten die bekannteren 


Deutschen und Oesterreichischen Firmen jener Zeit: betheiligt, 
so Heindörfer in Wien, Schmidt in Simmering, Hernalser 
Wagenbauanstalt in Wien, Weitzer in Graz, Klett & Co. in 
Nürnberg u. a. In neuerer Zeit sind es nur Ungarische 
Wagenbauanstalten, welche den Bedarf der Ungarischen 
Eisenbahnen decken. In erster Linie stehen die Maschiuen- 
fabrik Ganz & Co, welche schon seit den 70er Jahren den 
Ungarischen Bahnen Personenwagan liefert, und die Wagen- 
fabrik-Aktiengesellschaft in Arad (Johann Weitzer), aus deren 
Werkstätten auch der oben erwähnte Restaurations- und 
Schlafwagen für die Arader und Csanäder Eisenbahnen hervor- 
gegangen ist. 


Der Wagenmangel und die Sonntagsruhe. 
Vom Verkehrsinspektor Ziegeler. 


Der Herbst steht erst vor der Thür und doch hat sich 
bereits sein Begleiter, der Wagenmangel, eingestellt. Durch 
alle Maassnahmen, welche seither zur Bekämpfung des Wagen- 
mangels angewandt sind, hat dieser nicht beseitigt oder auch 
nur eingeschränkt werden können, die Kiagen über den Mangel 
an offenen Wagen im Herbst steigen sogar von Jahr zu Jahr 
und nehmen merklich an Heftigkeit, Gereiztheit und Erbitte- 
rung zu. 

7 Es wird daher die Frage aufgestellt werden müssen, ob 
eine gänzliche Beseitigung mit den Mitteln, welche bisher an- 
gewandt sind, überhaupt möglich ist. Nach den bisherigen 
Erfahrungen muss diese Frage verneint werden. 

Die Maassnahmen hätten jedenfalls einen auch nur 
einigermaassen wahrnehmbaren Erfolg haben müssen, wenn 
man es mit thatsächlichkem Wagenmangel zu thun gehabt 
hätte, sie müssen aber naturgemäss wirkungslos bleiben, wenn 
der Wagenmangel, wie mehrfach angenommen wird, nicht 
wirklich vorhanden, sondern künstlich erzeugt und absichtlich 
übertrieben dargestellt sein sollte. 

Ob dieses der Fall sein kann, möge hier zunächst er- 
örtert werden. 

Es wird als bekannt vorausgesetzt, dass alle grösseren 
Werke, namentlich in den Kohlenrevieren, zu den Zeiten, in 
welchen die offenen Wagen stärker in Anspruch genommen 
werden, mehr Wagen bestellen, als sie beladen wollen und 
können. 

Diese mehr bestellten, also gar nicht erforderlichen 
Wagen bilden einen Theil des Wagenmangels. Es hat bis 
jetzt nicht festgestellt werden können und wird sich auch 
schwer nachweisen lassen, wie sich diese fingirten Bedarfs- 
zahlen zu dem gesammten ungedeckt gebliebenen Wagenbe- 
darf verhalten und ob letzterer nicht vielleicht grösstentheils 
oder gänzlich auf diese Weise entstanden ist. 

Als Thatsache ist aber zunächst festzuhalten, dass die 
fingirten Wagen als in Wirklichkeit fehlend behandelt werden. 

Es sei dann noch auf mehrere weitere bekannte Um- 
stände hingewiesen. 

Zunächst hören die höheren Wagenbestellungen und da- 
mit der Wagenmangel stets plötzlich auf, sobald die Eisen- 
bahnverwaltungen in die Lage kommen, den höheren Anfor- 
derungen genügen zu können und zwar gehen dann die Be- 
stellungen in der Regel noch unter die Zahl der bis dahin 
thatsächlich gestellten Wagen zurück. 

Sodann bereitet es den einzelnen Werken erfahrungs- 
mässig theilweise ganz ausserordentliche Schwierigkeiten, 
während der Wagenmangelperiode die wirklich gestellten 
Wagen rechtzeitig beladen zu können und an den Tagen, an 
welchen die angeforderten Wagen ganz oder annähernd voll 
gestellt werden können, ist die Beladung nur unter Zuhilfe- 
nahme des folgenden Tages und entsprechend geringerer Be- 
stellung für diesen Tag möglich. 

Ferner wird bekanntlich von den Kohlenzechen während 
der Wagenmangelperiode nicht nur die gesammte äusserst 
gesteigerte Tagesförderung, sondern es werden auch noch die 
während des Ban aufgespeicherten Vorräthe zum Ver- 
sande gebracht, und es ist noch nicht beobachtet worden, dass 
während des Wagenmangels ein Theil der Förderung nicht 
hätte versandt werden können und auf den Halden hätte 
Be peicherk werden müssen. 

s darf dann weiter als bekannt vorausgesetzt werden, 
dass die Kohlen- und Eisenindustrie ein erhebliches Interesse 
an dem Bestehen eines künstlichen Wagenmangels haben. 

Die Gründe dazu sind verschiedene. 

Zunächst muss der künstliche Wagenmangel für das 
wirksamste Zwangsmittel angesehen den um die Eisen- 
bahnverwaltungen zur Anspannung aller Kräfte behufs Ver- 


hütung wirklichen Mangels anzuhalten. Ferner bedarf nament- 
lich die Kohlenindustrie des Wagenmangels, um dadurch der 
Kundschaft gegenüber ihre eigene nicht ausreichende Lei- 
stungsfähigkeit bei den massenhaften gleichzeitigen Herbst- 
bestellungen verdecken und entschuldigen zu können. Sodann 
ist die durch den künstlichen Wagenmangel angestrebte Ver- 
grösserung des Wagenparks nicht nur für die Wagenbauan- 
stalten selbst, sondern, bei dem Abhängigkeitsverhältniss der 
Kohlen- und Eisenindustrie von einander, auch für diese alle 
von belebender Wirkung und endlich kann der Wagenmangel 
leicht zu Börsenzwecken ausgenutzt werden, indem er sowohl 
bei niedrigem Stande der Industriepapiere als Grund für den 
Niedergang, wie auch bei günstigem Stande benutzt wird, um 
an die voraussichtliche Wagenvermehrung weitere Hoffnungen 
zu knüpfen. Es muss nun auch noch auf die Leichtigkeit auf- 
merksam gemacht werden, mit welcher ein künstlicher Wagen- 
mangel ins Werk gesetzt werden kann. 

Die Art und Weise der Bestellung und Gestellung der 
Wagen, sowie die Bemessung der Ladefristen gestatten es den 
einzelnen Werken, sich den Folgen ihrer -übermässigen : Be- 
stellungen leicht zu entziehen, da sie in allen Fällen, in wel- 
chen ihnen mehr Wagen gestellt werden, als sie beladen 
können, in der Lage sind, die Bestellung für den folgenden 
Tag entsprechend niedriger zu bemessen und die Ladearbeiten 
des ersten Tages zum Theil auf den zweiten zu verschieben. 
Bei der einheitlichen Organisation und den gemeinsamen 
Interessen der sämmtlichen Werke kann dem Wagenmangel 
dann leicht jede gewünschte Ausdehnung gegeben werden und 
für die weitere Ausbeutung des Wagenmangels kann nicht 
nur auf die von den Werken abhängige und die sonst inter- 
essirte, sondern auch auf die gesammte oppositionelle Presse 
gerechnet werden. 

Wenn man alle diese längst bekannten Umstände zu- 
sammen betrachtet, so gewinnt die vielfach ausgesprochene 
Vermuthung, dass man es nicht mit wirklichem, sondern mit 
absichtlich hergestelltem künstlichen Wagenmangel zu thun 
habe, einen hohen Grad von Wahrscheinlichkeit. 

Bei den Mitteln zur Bekämpfung des Wagenmangels 
muss daher jedenfalls mit dieser Wahrscheinlichkeit gerechnet 
werden und die Bestrebungen müssen in erster Linie darauf 
gerichtet sein, den Wagenmangel auf seinen wahren Werth 
zurückzuführen. 

Da die Erzeugung künstlichen Wagenmangels nur bei 
der jetzigen Wagenbestellweise möglich ist, so muss diese 
geändert werden und es wird daher empfohlen, für die grös- 
seren Werke der Kohlenreviere und namentlich für die Kohlen- 
zechen die tägliche Bestellung der offenen Wagen aufzu- 
heben und dafür die wöchentliche vorzuschreiben und 
zwar in der Weise, dass am Sonnabend Vormittag der Bedarf 
für die 6 Werktage der nächsten Woche angemeldet wer- 
den muss. 

Durch diese Maassregel werden einerseits die Werke 
gezwungen, nur ihren wirklichen Bedarf anzumelden, da sie 
sich den Folgen von Mehrbestellungen nicht mehr wie bisher 
entziehen können und andererseits können die Eisenbahnver- 
waltungen in viel umfassenderer Weise die Maassregeln zur 
Deckung des Bedarfs ergreifen, auch ist es ihnen eher mög- 
lich, bei vermutheten Mehrbestellungen durch volle Wagen- 
gestellung den wirklichen Thatbestand festzustellen. 

Eine Schädigung der Werke kann aber durch die Ein- 
führung wöchentlicher Bestellungen nicht eintreten, da erfah- 
rungsmässig während der Herbstzeit bei allen Werken so 
viel Bestellungen vorliegen, um über das Förderungsquantum 
und den Versand der nächsten Woche verfügen zu können. 

‚ Auch werden sonst in der Geschäftswelt Verbindlich- 
keiten von solchem Umfange, wie die Gestellung von vielen 
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Tausenden von Wagen an einem Tage nicht auf so kurze 


Fristen übernommen, ganz abgesehen davon, dass die Bahn- 


'verwaltungen zu der Maassregel von den Werken selbst ge- 


trieben’ werden. 

Es sei nun noch gestattet, über drei der bisher gegen 
den Wagenmangel angewandten Maassregeln, deren Zweck- 
mässigkeit ungewiss ist, einige Worte zu äussern, und zwar 
über die ehrung der Wagen, die Vertheilung des Wagen- 
mangels und die Aufhebung der Sonntagsruhe. 

Vor einer übermässigen Vermehrung der Wagen ist 
bereits von berufener Seite gewarnt und es soll hier nur auf 


diese Warnungen hingewiesen werden. 


Erfahrungsmässig trägt nichts so sehr zum schnellen 
Umlauf und zur stärksten Ausnutzung der Wagen bei, als 
Bupl> Bestände, während reichliche Wagenbestände neben 
der Verlangsamung in Umlauf und Ausnutzung auch leicht 
Betriebsstockungen verursachen können, eine Gefahr, welche 
bei der zunehmenden Dichtigkeit des Verkehrs nicht unter- 
schätzt werden sollte. 

Die Vertheilung des Wagenmangels ist nicht als ein 
Mittel gegen diesen zu betrachten, sondern stellt sich ledig- 
lich als einen Versuch dar, einigen Schreiern auf Kosten 
vieler ruhigen Leute den Mund zu stopfen. 

Da diese Versuche bis jetzt aber keinen Erfolg gehabt 
haben, so wird wohl von weiteren Wiederholungen abgesehen 
werden können. 

Als das bedauerlichste aller gegen den Wagenmangel 
angewandten Mittel muss ohne Zweifel die Aufhebung der 
Sonntagsruhe bezeichnet werden. 

Man kann nicht sagen, es wird da mit Kanonen nach 
Spatzen geschossen, weil dieser Vergleich sich bei richtiger 

ürdigung der beiden Faktoren, der Sonntagsruhe und des 
Wagenmangels, als viel zu schwach erweisen muss. 

Bei der ausserordentlichen Wichtigkeit des Gegenstandes 
möge es gestattet sein, etwas näher darauf einzugehen. 

Schon vor Jahrzehnten war die Güterzugbeförderung an 
den Sonntagen als ein Fehler erkannt, und es wurde daher 
seitdem die Sonntagsruhe im Güterzugverkehr angestrebt. 

Abgesehen von den Rücksichten auf Sonntagsheiligung 
hatte sich herausgestellt, dass den Eisenbahnverwaltungen 
erhebliche Nachtheile in wirthschaftlicher und betriebstech- 
nischer Beziehung durch die Beförderung der Güterzüge an 
den Sonntagen erwuchsen und dass dadurch ein ganz unnatür- 
licher Zustand geschaffen war. 

Zur Güterzugbeförderung. konnten naturgemäss nur die 
6 Werktage dienen, da nur an diesen verladen und entladen 
werden durfte und daher für den Güterverkehr wesentlich 
andere Grundbedingungen bestanden, als für den Personen- 
verkehr. 

Es war daher ein Irrthum, dass man annahm, den 
zwischen den Werktagen liegenden Sonntag eisenbahnseitig 
zur Ab- und Anfuhr verwerthen zu dürfen, während dem Pu- 
blikum sein Antheil am Geschäfte, die Beladung und Ent- 
ladung versagt blieb. 

Es kam noch dazu, dass gerade der Montag der ver- 
kehrsschwächste Tag der Woche ist, weil Hunderttausende 
von Arbeitskräften ganz oder theilweise an den Montagen bei 
der Arbeit fehlen und zwar theils wegen Missbrauchs der 
Sonntagsfeier, theils wegen des Verlassens der Arbeitsstellen 
an den Sonntagen. 

Die Einlegung eines besonderen An- und Abfuhrtages 
musste daher gerade vor einem so verkehrsschwachen Tage 
besonders unnöthig erscheinen. 

Die Nachtheile der unrichtigen Maassregel 
nicht aus. 

Durch das einseitige Weiterarbeiten der Eisenbahnen 
an den Sonntagen trat eine unnatürliche Verschiebung in dem 

emeinsamen Arbeitsverhältniss ein und die schädlichen 

olgen dieser Verschiebung musste das Publikum gemeinsam 
mit den Eisenbahnen tragen, während Vortheile irgend welcher 
Art für beide Theile nicht daraus hervorgingen. 

Die Eisenbahnen mussten für den Verkehr vom Sonn- 
abend zum Montag, also zwischen 2 auf einander folgenden 
Werktagen nahezu die doppelte Zahl von Zügen befördern, 
wie zwischen je 2 der übrigen auf einander folgenden Werk- 
tage und also zur Beförderung der gleichen Mengen an Gütern 
und leeren Wagen in einem Falle unnöthig doppelte Aufwen- 
dungen machen. 

Neben diesen wirthschaftlichen Schäden treten an den 
Montagen für die Eisenbahnverwaltungen erhebliche betriebs- 
technische Schwierigkeiten durch die Ueberschwemmung der 
Kohlenreviere mit leeren Wagen und die Ueberfüllung der 
übrigen Stationen ein, während das Publikum fast das ganze 
Empfangsquantum zweier Tage, des Montags und des 
Dienstags, am Montag abfahren und dadurch neben beson- 
deren Aufwendungen für Arbeitskräfte und Fuhrwerk auch 
noch erhebliche Beträge an Wagenmiethen tragen musste. 


blieben 


Diese Nachtheile wurden, wie bemerkt, bald erkannt 
und die Bestrebungen zur Herstellung der Sonntagsruhe haben 
Jahrzehnte lang nicht aufgehört. 


Sie blieben jedoch ohne Erfolg, da die Einstellung 
sämmtlicher Züge zu grosse Schwierigkeiten bot und auch 
überhaupt aus betriebstechnischen Gründen für unausführbar 
gehalten wurde. Ueber den Ausfall einzelner Züge kam man 
nicht hinaus. 

Das Drängen auf vermehrte Sonntagsheiligung ruhte 
Jedoch nicht und es ist diesem unablässigen Drängen sowie der 

nergie der Leitung der Preussischen Staatsbahnen zu 
danken, dass die Einstellung sämmtlicher Güterzüge schliess- 
lich zustande kam. 

Es ist heute bereits vergessen, welch ein grosses schwie- 
riges und segensreiches Werk damit vollbracht wurde und 
zwar wohl hauptsächlich dadurch, dass man einerseits die 
Schwierigkeiten, welche das Unternehmen bot, nicht genü- 
gend kennt und es andererseits in weiten Kreisen am rechten 
Verständniss für die Vortheile und Segnungen der Sonntags- 
ruhe fehlt. 


Während nun damals die Arbeiten zur Herstellung der 
Sonntagsruhe in vollem Gange waren, wurde plötzlich als ein 
vollständiges Neues die Behauptung in die Oeffentlichkeit ge- 
worfen, dass der Wagenumlauf durch die angestrebte Sonn- 
tagsruhe verlangsamt werden würde und diese Behauptung 
hat seitdem die ganze Frage beherrscht und ungünstig be- 
einflusst. 

Es wurde zahlenmässig nachgewiesen, wie gross der 
Nachtheil bei jeder einzelnen Umlaufsdauer der Wagen sein 
musste und deshalb vor der Einführung der Sonntagsruhe 
gewarnt. 

Da sich gegen die Richtigkeit der Zahlen an sich nichts 
einwenden liess, so wurden auch die daran geknüpften Folge- 
rungen allgemein ohne weiteres als richtig angenommen. 

Auch die mit der Einführung der Sonntagsruhe für die 
Preussischen Staatsbahnen beschäftigte Kommission nahm die 
Folgerungen als richtig an, machte jedoch nicht die Einfüh- 
rung der Sonntagsruhe davon abhängig, sondern suchte diese 
vielmehr für ewige Zeiten zu einem noli me tangere zu machen, 
indem sie vorschlug, den zu erwartenden Ausfall durch ent- 


‘sprechende Vermehrung der Wagen auszugleichen. 


Das war jedenfalls sehr weise gehandelt und da die 


-Wagen wirklich beschafft wurden, so hätte billigerweise er- 


wartet werden sollen, dass nunmehr von einer Aufhebung der 
Sonntagsruhe nie mehr die Rede sein könne. 

Leider ist diese Erwartung nicht in Erfüllung gegangen, 
die Sonntagsruhe ist vielmehr dem zu erwartenden Ansturme 
schnell zum Opfer gefallen. 

Es wird nun zweckmässig sein, zu prüfen, ob die Voraus- 
setzungen, welche diese grosse Errungenschaft so schnell 
wieder aufgeben liessen, thatsächlich richtig waren. 

Bei genauerer Betrachtung ist dieses nicht der Fall. 

Durch die Beförderung aller Güterzüge an den Sonntagen 
tritt nur eine scheinbare Beschleunigung des Wagenumlauts 
ein, da der Beschleunigung an den Sonntagen eine Verlang- 
samung an den Montagen gegenüber steht, welche letztere 
ganz ausser Anschlag geblieben ist. 

In den Kohlenrevieren kann die Masse der angefahrenen 
leeren Wagen an dem ohnehin verkehrsschwachen Montage 
nicht beladen werden, sondern muss theilweise bis zum 
Dienstage stehen bleiben. 

Auf den übrigen Stationen ist es bei starkem Verkehr 
vielfach gar nicht einmal möglich, die sämmtlichen Wagen in 
den Abfuhrgeleisen bereit zu stellen, so dass eine Anzahl der 
bereits am Sonnabend oder Sonntag angekommenen Wagen 
erst am Dienstag laderecht gestellt werden kann. 

Die Zahl solcher bis Dienstag zurückgebliebenen Wagen 
beträgt auf einzelnen Stationen bis über 100 Achsen. 

Von den an den Montagen wirklich laderecht gestellten 
Wagen kann aber auch ein Theil nicht rechtzeitig ent- oder 
beladen werden, weil einerseits die Empfänger und Versender 
an den überfüllten Ladegeleisen in der freien Bewegung ge- 
hindert werden und andererseits ihnen die nöthigen Arbeits- 
kräfte und Fuhrwerke fehlen. 

Durch die Ueberfüllung der Stationen wird es ausserdem 
nicht möglich, allen Anschlussgeleisbesitzern und Lagerplatz- 
pächtern die Wagen so zeitig zuzuführen, dass die Ladefristen 
noch am Montag ihr Ende erreichen und daher bleiben auch 
hier viele Wagen bis Dienstag stehen. | 

Da sich die Montagsverzögerungen auf alle Linien er- 
strecken, so werden naturgemäss auch Wagen in allen Stadien 
ihres Umlaufes davon betroffen. 

Die vermeintliche Beschleunigung des Wagenumlaufs 
durch den Sonntagsdienst wird also durch die gleichzeitige 
Verlangsamung wieder aufgehoben und die Annahme, dass 
Wagenmangel durch Aufhebung der Sonntagsruhe bekämpft 
werden kann, muss daher als ein Irrthum bezeichnet werden. 


Will jemand dieses aber auch nicht unbedingt zugeben, 
so wird er doch nicht umhin können, diesem Kampfmittel eine 
ausserordentlich geringfügiee Bedeutung beilegen zu müssen, 
welche jedenfalls in keinem Verhältnisse zu dem hohen Werthe 
der gebrachten Opfer steht. Denn durch die Aufhebung der 
Sonntagsruhe wird Tausenden von Beamten und Arbeitern die 
Sonntagsheiligung unmöglich gemacht, es wird ihnen eine Er- 
holung gerade zu einer Zeit genommen, wo sie ihrer am 
meisten bedürfen und sie werden von ihren Familien gerade 
an den einzigen Tagen ferngehalten, an welchen sie alle ihre 
Familienglieder um sich haben konnten. 

Den Eisenbahnverwaltungen entstehen aber erhebliche 
Geldkosten und die Ausführung des Betriebes wird ernstlich 
gefährdet, da an den Sonntagen der Stations- und Weichen- 
stellerdienst zum Theil von weniger geübten Abfertigungs- 
beamten und Ablösern wahrgenommen wird. 

Es ist daher wohl zu verstehen, wenn vielfach der 
Wunsch ausgesprochen wird, dass die Sonntagsruhe endlich 
von irrthümlichen Tagesmeinungen unabhängig gemacht und 
sie für alle Zeiten durch gesetzliche Bestimmungen gegen 
willkürliche Unterbrechungen gesichert werden möge. 

Zum Schluss noch einige Worte über den Mangel an be- 
deckten Wagen, 

Hier liegen die Verhältnisse wesentlich anders wie bei 
den offenen Wagen und zwar dadurch, weil bei den bedeckten 
Wagen die naturgemässere Umlaufsweise der offenen Wagen 
nicht Anwendung findet. 

Während für offene Wagen in den Kohlenrevieren grosse 
Verbrauchsmittelpunkte bestehen und diesen die überschüssigen 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
7,297 km lange Strecke Szekesfehervär-Adony-Sza- 
bolcs — Theilstrecke der im Betriebe der Königlich Unga- 
rischen Staatseisenbahnen stehenden l'eheres Tolna värme- 
gyeier Lokalbahnen — ist den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden. 


Reduzirung der lagergeldfreien Frist in der Station 
Görz. Wegen Ueberfüllung der Lagerräume infolge bedeu- 
tenden Güterandrangs und demselben nicht entsprechender 
Abfuhr wird auf Grund des $ 69 Abs. 7 des. Eisenbahn- 
Betriebsreglements bezw. des Art. 19 des Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr, vorbe- 
haltlich der Genehmigung der K. K. Aufsichtsbehörde bis auf 
weiteres die tarifmässige, lagergeldfreie Frist für ankommende 
Magazin-Frachtgüter in der Station Görz (K.K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft) auf 48 Stunden reduzirt. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Breslau. Die 
Haltestelle Rohnstock ist infolge Ausbaues der Neubau- 
strecke Jauer-Rohnstock mit Vorrichtung zur Abfertigung 
von Fahrzeugen ausgerüstet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3917 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für abgegebene 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 249Z vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die im Viertel- 
jahr Juli-September d. J. in der Vereinszeitung veröffentlichten 
Bekanntmachungen (abgesandt am 9. d. Mts. an diejenigen 
Vereinsverwaltungen, welche in der Vereinszeitung im vorbe- 
zeichneten Vierteljahr Bekanntmachungen erlassen haben). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebseröffnungen. 
Direktionsbezirk Erfurt. Am 1. November d.J, 
wird voraussichtlich die Theilstrecke Lobenstein-Lem- 
nitzhammer mit der Station Lemnitzhammer für den 
Wagenladungsverkehr eröffnet werden. Die Abfertigung von 
Fabrzeugen, Leichen und Sprengstofien ist ausgeschlossen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. ; 

Direktionsbezirk Erfurt, Am 1]. d. Mts. ist die 
an der Bahnstrecke Bebra-Eisenach zwischen Herleshausen 
und Fisenach - West gelegene Haltestelle Hörschel für 
den Gepäckverkehr eröffnet worden. Die Abfertigung von 
Sara als Gepäck ohne Lösung von Fahrkarten ist ausge- 
schlossen, 
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Wagen ohne besondere Verfügungen zugeführt werden, wird 
über die bedeckten Wagen stets besonders disponirt und hier- 
durch werden für sie erheblich ungünstigere Umlaufsverhält- 
nisse und namentlich mehr Leerläufe verursacht, denn während 
bei den offenen Wagen nur die nöthigen Leerläufe und 
zwar auf den Zuführungslinien zu den Kohlenrevieren stets 
nur in einer Richtung vorkommen, wird bei den bedeckten 
Wagen eine erhebliche Anzahl von unnöthigen Leerläufen 
inbeiden Richtungen durch die gebräuchliche Dispositions- 
weise bedingt. 2 

Die Disposition über die bedeckten Wagen findet sowohl 
für kleinere wie für grössere Bezirke auf Grund des Wagen- 
bestandes einer bestimmten Tagesstunde statt. Da sich nun 
dieser Wagenbestand auf den einzelnen Stationen wie in den 
einzelnen Bezirken von Stunde zu Stunde ändert, die Ausfüh- 
rung der Dispositionen aber längere Zeit in Anspruch nimmt, 
so muss sich natürlich ein Theil der Dispositionen nachträg- 
lich als unnöthig erweisen. 

Die bedeckten Wagen können auf diese Weise nicht so 
stark ausgenutzt werden, wie die offenen und hierin liegt der 
Grund zu dem zeitweisen Mangel an bedeckten Wagen. 

Hier lässt sich vielleicht Abhilfe schaffen, wenn es ge- 
lingt, für die bedeckten Wagen eine ähnliche Umlaufsweise 
einzurichten, wie sie für die offenen besteht. 

Von der theilweisen oder völligen Aufhebung der 
Sonntagsruhe kann jedoch ebenso wenig für den Mangel an 
bedeckten Wagen wie für den an offenen irgend ein Erfolg er- 
wartet werden, wie ja auch die Erfahrungen der letzten Jahre 
hinreichend gelehrt haben dürften. 


Sächsische Staatseisenbahnen. Am 1. No- 
vember d. J. wird die an der Bahnstrecke Gössnitz-Glauchau 
gelegene Station Kappel für den Eil- und Frachtstückgut- 
verkehr eröffnet werden.. 

Württembergische Staatseisenbahnen. Die 
an der Bahnstrecke Meckenbeuren-Tettnang gelegene Halte- 
stelle Habacht ist für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 


Schliessung von Stationen usw. 
Direktionsbezirk Danzig. Die an der Bahn- 
strecke Zollbrück-Bütow zwischen den Stationen Barnow und 
Borntuchen belegene Holzverladestelle Reinfeld wird mit 
Ende November d. J. geschlossen. 


Aus Bayern. 

In Nr. 58 des „Verordnungs- und Anzeigeblattes für die 
Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten“ erlässt das König- 
lich Bayerische Staatsministerium der Finanzen unter dem 
2%. September d. J. nachstehende Bekanntmachung: Unter Be- 
zugnahme auf die Bekanntmachung vom 297. August d. J. 
werden nunmehr diejenigen Schuldverschreibungen des 4 % 
Bayerischen allgemeinen Anlehens, der 4% Bayerischen Landes- 
kulturrentenschuld, sowie der 4 $ Bayerischen Staatseisen- 
bahnanlehen, für welche die angebotene Umwandelung in 3,5 2 
Obligationen nicht angenommen wurde, und welche 
daher mit dem amtlichen Vermerke: „Die gemäss $ 21 des 
Finanzgesetzes vom 17. Juni 1896 angebotene Umwandelung 
wurde abgelehnt“ versehen sind, auf Grund des $S 21 des 
Finanzgesetzes für die XXIII. Finanzperiode vom 17. Juni 1896 
zur baaren Heimzahlung für den 1. November d. J. gekündigt, 
von welchem Tage an diese Schuldverschreibungen ausser 
Verzinsung treten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Wagenübergang im Verkehr mit Kleinbahnen, 
die eigenenormalspurige Wagen nicht besitzen. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem. 14. September d. J. an die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen den nachstehenden Erlass gerichtet: 

Die Bestimmung unter Ziffer 5 Abs. 2 des Erlasses vom 
9. Juni 1894, betreffend Regelung der Beziehungen der Klein- 
bahnen zu den Eisenbahnen, hat in einigen zu meiner Kennt- 
niss gelangten Fällen eine den sachlichen Verhältnissen nicht 
entsprechende Anwendung gefunden. Zur Erläuterung dieser 
Bestimmung bemerke ich daher folgendes: 

Wenn der Erlass vom 9. Juni 1894 in gewissen Fällen 
die Möglichkeit vorsieht, den Wagenübergang im Verkehr mit 
solchen Kleinbahnen, die eigene normalspurige Wagen nicht, 
besitzen, dahin zu regeln, dass an Stelle der Wagenmiethe für 
den Fall der Ueberschreitung der allgemeinen Ladefrist Stand- 
geld erhoben wird, so ist dabei vorausgesetzt, dass es sich. 
um Kleinbahnen handelt, auf denen — ähnlich wie auf Privat-- 
anschlussbahnen — nur ganz kurze Strecken zurückgelegt 
werden. Bei Kleinbahnen von grösserer Ausdehnung wird in 
der Regel die Zahlung der in dem obenerwähnten Erlasse an 
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zweiter Stelle vorgesehenen Wagenmiethe (1.4 für die ersten 
24 Stunden und 10 3 für jede folgende Stunde) beansprucht 
. werden müssen. Die Zahlung dieser, durchaus mässig bemes- 
senen, Entschädigung ist angemessen, weil die Wagen auf der 
Kleinbahn auf längeren Strecken ausgenutzt werden und für 
Wagen fremder Bahnen, die auf die Kleinbahn übergehen, die 
Staatsbahn selbst Miethe zu zahlen hat. 


Arbeiter-Pensionskasse. 


Nach den Rechnungsabschlüssen der Pensionskasse für 
die Arbeiter der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung für 
das Jahr 1895 betrugen: 

1. bei der Abtheilung A die Einnahmen 2736 766 4 (hier- 
unter Beiträge der Kassenmitglieder 1176920 .4) und die 
Ausgaben 501 907 #£ (hierunter Invalidenrenten 168973 #4 und 
Altersrenten 250989 #4); mithin verbleibt ein Ueberschuss von 
2234859 A; 

2. bei der Abtheilung B die Einnahmen 4095 870 #4 (hier- 
unter Beiträge der Kassenmitglieder 1591894 .%) und die 
Ausgaben 889993 „& (davon Rentenzuschüsse 115716 4, Aus- 
nahmerenten 4612 4, Wittwengeld 114129 4, Waisengeld 
49835 4, Sterbegeld 7587 %, ferner Kassenleistungen nach 
den bisherigen Satzungen, und zwar: Invalidenpensionen 
144260 4, ittwengeld 121869 4 und Waisengeld 25204 ); 
mithin verbleibt ein Ueberschuss von 3 205 877 44 

Am Schlusse des Jahres 1895 betrug der Vermögensstand 
der Abtheilung A (die Werthpapiere zum Nennwerth ge- 
rechnet) 11377216 .«“ und derjenige der Abtheilung B 
28700 760 44; mithin bezifferte sich das gesammte Vermögen 
der Arbeiter-Pensionskasse auf 40 077 976 4 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn. 
In der Generalversammlung wurde der Geschäftsbericht 
für das Jahr 1895/96 (vergl. Nr. 71 S. 651 d. Ztg.) genehmigt 
und die Dividende auf 2 $% festgesetzt. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. 

Nach dem Jahresbericht für 1895/96 bezitferten sich die 
Einnahmen auf 297967 .#, darunter 51288 „4 aus dem Per- 
sonenverkehr und 299348 „4 aus dem Güterverkehr. Nach 
Abzug der Betriebsausgaben in Höhe von 148674 4 verbleibt 


einschliesslich des Uebertrags aus dem Vorjahre ein Ueber- 


schuss von 158389 .«, von welchem 1175000 . Stammaktien 
Lit. A 4,5 $ Dividende mit 52875 „4 und 1200000 .4 Stamm- 
aktien Lit. B 2% Dividende. mit 240000 % erhalten. Zur 
Deckung der Mindereinnahmen aus Vorjahren konnten 6000 4 
abgezahlt werden, so dass an den DBetriebsgaranten noch 
122424 4. aus künftigen Ueberschüssen für frühere Minderein- 
nahmen zu erstatten bleiben. 


(hiervon entfallen auf den Binnenverkehr 103840 und auf den 
direkten Verkehr 31685 Personen) und 195308 t Güter aller 
Art (hiervon kommen auf den Binnenverkehr 26914 t, auf den 
direkten Verkehr 166263 t und auf den Durchgangsverkehr 
2131 ®). 


Osthavelländische Kreisbahnen. 


Nach der veröffentlichten Gewinn- und Verlustrechnung 
betrugen im Jahre 1895/96 die Einnahmen 143622 #4 (hiervon 
aus dem Personenverkehr 26322 .« und aus dem Güterver- 
kehr 109342 4 und die Ausgaben 87076 .«“, mithin ergibt 
sich ein Reingewinn von 56586 .“4, von welchem nach dem 
Beschlusse der am 30. September d. J. stattgehabten General- 
versammlung eine Dividende von 5 # zur Vertheilung gelangt. 


Eisenbahngesellschaft Mühlhausen-Ebeleben. 


Die Konzessionsurkunde, betreffend den Bau und Betrieb 
der auf das Preussische Staatsgebiet entfallenden Strecke 
einer Nebeneisenbahn von Mühlhausen i/Th. nach Ebe- 
leben durch die Eisenbahngesellschaft Mühlhausen-Ebeleben 
in Mühlhausen i/Th. ist in Nr. 237 des „Reichsanzeigers“ ver- 
‚öffentlicht worden. 

Die Bahn ist für die Beförderung von Personen und 
Gütern im öffentlichen Verkehre bestimmt und den Bestim- 
mungen der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutsch- 
. lands unterworfen. 

Die Bestimmungen des zwischen Preussen, Sachsen- 
Coburg-Gotha, Schwarzburg-Sondershausen und Schwarzburg- 
Rudolstadt wegen Baues und Betriebes der Bahn abgeschlos- 
senen Staatsvertrages vom 6. November 1895 sollen für die 
'Gesellschatt dieselbe Verbindlichkeit haben, als wenn sie aus- 
drücklich in die Konzessionsurkunde aufgenommen wären. 

Das zur plan- und anschlagsmässigen Vollendung und 
Ausrüstung der Bahn erforderliche Anlagekapital ist auf den 
BPERR, von 1550000 44 festgesetzt worden. 

ie Vollendung und Inbetriebnahme der Bahn muss 
längstens innerhalb eines Jahres, seit dem Tage, an welchem 
‚die Eisenbahngesellschaft in den Besitz aller ihr nach dem 


Staatsvertrage zu ertheilenden Konzessionen gelangt sein wird, 
bewirkt werden. 


Verkehr mit Russland, 

Im Interesse der Erleichterung des Absatzes von Er- 
zeugnissen der Russischen Industrie nach überseeischen Häfen 
sind Unterhandlungen mit den Deutschen Eisenbahnen über 
die Ermässigung der Frachtsätze für eine ganze Reihe von 
Waaren eingeleitet worden. Diese Unterhandlungen haben 
ein günstiges Resultat gehabt und man ist bereits an die Zu- 
sammenstellung der entsprechenden direkten Tarife von den 
Russischen Stationen bis Hamburg über Alexandrowo und 
Wirballen geschritten. 

Nachdem in Russland die Tragfähigkeit von etwa 70 2 
aller Eisenbahn-Güterwagen allmählich von 660 Pud (= 10811 kg) 
auf 750 Pud (= 12285 kg) erhöht worden ist, wird mit Beginn 
des nächsten Jahres eine Gewichteinheit von 750 Pud statt 
der bisherigen 610 Pud (= 10000 kg) der Frachtberechnung 
für Massengüter, wie Eisen, Baumaterialien, Getreide und 
Hülsenfrüchte, Hölzer aller Art, Raffinadezucker usw. in Wa- 
genladungen zu Grunde gelegt werden, um eine möglichst 
vollständige Ausnutzung der erhöhten Tragfähigkeit der 
Wagen zu erreichen. 


Der Bau der Braunschweigischen Südharzbahn 


erscheint nach längeren Verhandlungen mit der Braunschwei- 
gischen Regierung gesichert. Der Civilingenieur von Krey- 
feld in Halle a. S. ist bereits mit der Ausführung der Ver- 
messungsarbeiten für die Anfangsstrecken Walkenried-Wieda- 
Braunlage mit Abzweigung nach Tanne beschäftigt. An diese 
Linie wird sich dann die Fortsetzung von Braunlage nach 
SERLZUNLE anschliessen. Die Gesammtlänge der Bahn beträgt 
50 km. 


Kleinbahnprojekte. 


Die Firma Kramer & Co. in Berlin beabsichtigt, die als 
Kleinbahn zugelassene Linie Königshütte- Schwien- 
tochlowitz durch eine elektrisch zu betreibende Strassen- 
bahn von Schwientochlowitz nach Antonienhütte zu er- 
gänzen. 

Von dem Komitee der Oberlausitzer Kreisbahn wird die 
Herstellung einer vollspurigen Kleinbahn mit Lokomotivbe- 
trieb von Görlitz über Königshain und Döbschütz nach 
Krischa geplant. 

Die Firma Kramer & Co. in Berlin plant die Herstellung 
einer vollspurigen, elektrisch zu betreibenden Kleinbahn von 
Schkeuditz nach Delitzsch. 

Von einem Komitee wird der Bau einer schmalspurigen, 


‚ mit Lokomotiven zu betreibenden Kleinbahn von Geeste- 
N ] | münde nach Farge beabsichtigt. 
In dem Berichtsjahre wurden befördert 135525 Personen | 


Am 28. September d. J. fand unter Vorsitz des Land- 
raths Engelhardt (Lüneburg) eine Versammlung zwecks Be- 
rathung des Kleinbahnprojekts Lüneburg -Ameling- 
hausen-Soltau statt. Nach längerer Berathung wurde 
der ursprüngliche Plan, die Kleinbahn von Lüneburg über 
Amelinghausen nach Munster zu leiten, aufgegeben und be- 
schlossen, die Kleinbahn nicht nach Munster, sondern durch 
das Luhethal, über Hützel, wo bereits grössere Fabriken be- 
stehen, nach Soltau zu bauen. 


Strassenbahnen. 


Berliner Strassenbahnen. Der Berliner Magi- 
strat hat in seiner ausserordentlichen Sitzung vom 7. d. Mts. 
beschlossen, den Vertragsentwurf bezüglich des Uebergangs 
der Grossen Berliner Pferdebahngesellschaft vom Pferdebahn- 
zum elektrischen Betrieb (vergl. Nr. 79 S. 713 d. Ztg.) in der 
Form, in der er aus der Verkehrsdeputation an ihn gelangt 
ist, nicht als, Vorlage an die Stadtverordnetenversammlung 
gelangen zu lassen, sondern ihn zur nochmaligen Berathung 
der genannten Deputation wieder zuzustellen. Insbesondere 
wird der Verkehrsdeputation aufgegeben, einmal mit anderen 
Unternehmern neben der Grossen Pferdebahngesellschaft in 
Unterhandlungen einzutreten und weiterhin den $S 4 des Ver- 
tragsentwurfs, der von der Bauverpflichtung der Gesellschaften 
wie von der Zustimmungsertheilung der Stadtgemeinde für 
bestimmte neue Linien handelt und einstweilen offen bleiben 
sollte, auszufüllen. 

Halberstädter Strassenbahn. In der am 
29. September d. J. stattgehabten Generalversammlung wurde 
beschlossen, für das Jahr 1895/96 eine Dividende von 3,5 $, 
gegen 4,5 $ im Vorjahre, zur Vertheilung zu bringen. 

Kölnische Strassenbahn. Die Generalversamm- 
lung hat beschlossen, zur Erweiterung des Netzes und behufs 
Einführung des elektrischen Betriebes das Grundkapital der 
Gesellschaft um 4 Millionen Francs zu erhöhen. 

Königsberger Pferdeeisenbahn. In der am 
10. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung. wurde der Ge- 
schättsbericht für das Jahr 1895/96 genehmigt und die Divi- 
dende auf 7 % für die Vorzugsaktien festgesetzt. Demnächst 
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elangte der Antrag eines Aktionärs auf Umwandlung der 
Eefmaktien in Vorzugsaktien zur Berathung. Nach längerer 
Diskussion :wurde beschlossen, dass die Stammaktien derart 
in Vorzugsaktien umgewandelt werden können, dass auf die- 
selben 40 % Pu werden. Diejenigen Stammaktien, auf 
die keine Zuzahlung geleistet wird, werden im Verhältniss 
von 6: 1 zusammengelegt. Diese neu geschaffenen Vorzugs- 
aktien nehmen vom 1. Juli d. J. ab an der Dividende theil 
unter Verzichtleistung auf alle bis zu diesem Tage noch rück- 
ständigen Vorzugsdividenden. 


Die Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft 


hat auf sämmtlichen Linien, auf denen bisher für die ganze 
Fahrt der Fahrpreis von 20 bestand, diesen Preis unter 
theilweiser wesentlicher Verlängerung der 10 4-Theilstrecken 
auf 15 8 herabgesetzt. 


SterbekasseffüräDeutsche Eisenbahnbeamte. 

Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht ergaben die 
Einnahmen im Jahre 1895 gegenüber den Ausgaben einen 
Ueberschuss von 25233 .%, wodurch sich der Reservefonds 
auf 564866 erhöhte. Das Durchschnittsalter der lebenden 
Mitglieder beträgt 49,15 Jahre, das der gestorbenen 122 Männer 
59,96 und dasjenige der gestorbenen 99 Frauen 61,55 Jahre. Die 
Zahl der Mitglieder mit je 800 .# Versicherung hat sich um 
67 Personen vermehrt, dagegen haben sich die Versicherungen 
mit je 150 4 um 54 und diejenigen mit je 75 4 um 7 ver- 
mindert. Der Abschluss für das Jahr 1895 lässt‘ in seinem 
Gesammtresultate wiederum das gedeihliche Fortschreiten der 
Sterbekasse erkennen. 

Am 1. Januar d. J. betrug die Zahl der Mitglieder mit 
je 300 4 Versicherung 5884 bezw. mit 150 # Versicherung 
3522 und mit 75 4 Versicherung 231. 

Die Aufnahme in die Sterbekassen kann sowohl bei 
den Spezialrendanten als auch bei dem Centralrendanten 
C. Kressmann, Berlin W. 57, Yorkstrasse 49, beantragt 
werden. 


Aus Frankreich. 
Die Fahrrad-Beförderung. 

Infolge zahlreicher Beschwerden über die Beförderung 
der Fahrräder als Gepäck wurden nach dem „Journal des 
transports“ die verschiedenen Aufsichtsstellen durch Mini- 
sterialerlass vom 18. Oktober 1895 aufgefordert zu prüfen, ob 
es nicht angängig sei, die auf den bezüglichen Gepäckscheinen 
eingetragene Bemerkung „Ohne Gewähr für die fehlende Ver- 
packung“ zu beseitigen, und zugleich nach Verbesserungen zu 
suchen, welche an den Beförderungsbedingungen für Fahr- 
räder vorgenommen werden könnten. Die Ergebnisse dieser 
Untersuchung hat der Minister der öffentlichen Arbeiten dem 
Landes-Eisenbahnrath zur Begutachtung übergeben, welcher 
zu dem Schluss kam, dass es angemessen sei, die Gesell- 
schaften aufzufordern: 1. die Bemerkung „Ohne Gewähr für 
die fehlende Verpackung“ zu beseitigen, jedoch zu gestatten, 
diese Bemerkung durch die auf der Südbahn übliche „Ein 
unverpacktes Fahrrad“ zu ersetzen; 2. ihre Untersuchungen 
zur Verbesserung der Mittel zur Fahrrad - Beförderung fortzu- 
setzen, ohne dass der Grundsatz einer besonderen Gebühren- 
erhöhung, welcher weder gerecht noch gesetzlich sein würde, 
zugelassen wird. 


Beförderung der Selbstfahrer auf der Mittelmeerbahn. 


Auf eine Beschwerde über zu hohe Tarifberechnung für 
Selbstfahrer hat die Paris- Lyon - Mittelmeerbahn — wie sich 
aus einem Schreiben des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
ergibt — folgendes erwidert: Die Selbstfahrer (voitures auto- 
mobiles) sind unbestreitbar Fahrzeuge, auf welche Art. 18 der 
allgemeinen Frachtguttarife anwendbar ist und für welche 
dementsprechend die Fracht berechnet wird, und zwar für die- 
jenigen mit 2 oder 4 Rädern, 2 Sitzen und einer einzigen Bank 
im Innern auf Grund von 0,95 Frcs. für den Wagen und das 
Kilometer, für diejenigen mit 4 Rädern, 4 Sitzen und 2 Bänken 
im Innern auf Grund von 0,32 Fres. für den Wagen und das 
Kilometer. Was die durch Dampf bewegten Personenwagen 
betrifft, welche die Abmessungen der Eisenbahnwagen (6,50 m) 
in der Länge überschreiten und demnach die Verwendung von 
2 Eisenbahnwagen erfordern, so sind derartige Sendungen in 
den Tarifen nicht vorgesehen und die Gesellschaft hat sie den 
Kunstreiterwagen gleichgestellt unter Anwendung der um 
50 $ erhöhbaren ersten Reihe aber unter Vorbehalt einer Min- 
desterhebung von 0,40 Fres. für 1 km, die durch den Fracht- 
gut-Ausnahmetarif Nr. 30 für die Gegenstände von ausserge- 
wöhnlichen Abmessungen zwischen 6,50 und 13 m angegeben 
ist. Nachdem die Kunstreiterwagen seit 11. September 1895 
aus der Klasseneintheilung der Frachtgutwaaren entfernt sind, 
hat der Minister der öffentlichen Arbeiten am 2, Juni d.J. 
einen Antrag der Gesellschaft genehmigt, nach dem die Selbst- 


fahrer (voitures automobiles et voitures automotrices) unter 
Anwendung der ersten Reihe namentlich in diese Klassenein- 
theilung aufgenommen sind, ohne dass die Gebühr geringer 
sein darf als die in Art. 18 der allgemeinen Tarife für zwei- 
oder viersitzige Wagen vorgesehene. 


Beförderung von feuergefährlichen und Sprengstoffen. 


Das Ministerium der öffentlichen Arbeiten ist auf die 
Gefahren aufmerksam gemacht worden, welche die Eisenbahn- 
beförderung der Schlagschwärmer für Radfahrer und ähn- 
licher Vorrichtungen zur Vertreibung der Hunde mit sich 
bringt, und hat diese Vorrichtungen in den Entwurf für die 
allgemeine Umarbeitung der Eisenbahnbeförderungs-Ordnung 
für feuergefährliche und übelriechende Stoffe aufnehmen 
lassen. Aber da in gewissen Fällen die Annahme dieser Sen- 
dungen auf Grund des $ 2 des Art. 17 des Ministerialerlasses 
vom 9. Januar 1888 verweigert worden ist, so hat der Minister 
durch Erlass vom 27. August d. J. entschieden, dass bis zum 
Inkrafttreten der neuen Beförderungsordnung die genannten 
Gegenstände unter folgenden Bedingungen anzunehmen sind: 
1. Sie werden in die durch Art. 17 des Erlasses vom 9. Ja- 
nuar 1888 vorgesehene dritte Gruppe aufgenommen. 2. Sie 
müssen jeder mit einer Schutzpolsterung versehen und zu 
höchstens 10 Stück in Pappkasten verschlossen sein ; diese 
Kasten sind ihrerseits zu höchstens 5 Stück in kleine höl- 
zerne Kisten von 10—15 mm Dicke zu verpacken. 3. Die Ver- 
ladung dieser Kisten darf nur in gedeckte Wagen mit vollen 
Wänden erfolgen und es ist verboten mehr als 5 zusammenzu- 
laden. 
Der Ministerialerlass vom 10. Januar 1879, betreffend die 
Eisenbahnbeförderung von Dynamit, bestimmt, dass der 
Fabrikant durch ein für jede Sendung der Annahmebahn über- 
gebenes Schreiben die Haftpflicht für jeden Unfall zu über- 
nehmen hat, der aus den Fehlern des beförderten Gegenstandes 
entsteht. Diese Bestimmung ist in den Entwurf für die allge- 
meine Umarbeitung der Eisenbahn-Beförderungsordnung für 
feuergefährliche und übelriechende Gegenstände wieder aufge- 
nommen. Indessen erscheint die Verpflichtung, das genannte 
Schreiben für jede Sendung zu liefern, heutzutage übertrieben, 
da die Dynamitsendungen bedeutend zugenommen haben, und 
die Französische Sprengstoffgesellschaft hat beim Minister 
beantragt, dass die zu liefernden zahlreichen Erklärungen 
durch eine einzige Erklärung, welche sich auf die während 
eines bestimmten Zeitraums auszuführenden Sendungen im 
allgemeinen bezieht, ersetzt werden. Nach Prüfung der Frage 
schien dem Minister der öffentlichen Arbeiten die Annahme 
dieses Verfahrens, das einen bedeutenden Gewerbebetrieb von 
täglichen Belästigungen befreit, nichts nachtheiliges zu haben 
und im Einvernehmen mit dem Kriegs- und Finanzminister hat 
er durch Erlass vom 27. August d. J. die Frist für die Gültig- 
keit der fraglichen Erklärung auf ein Jahr festgesetzt, Diese 
Entscheidung ist sofort anwendbar und wird auch in die neue 
Eisenbahn-Beförderungsordnung für feuergefährliche usw. Stoffe 
aufgenommen werden. 


Die Sonntagsruhe der Stationsvorsteher. 


Bei der Diensteintheilung der verschiedenen Netze ge- 
niessen die Bahnhofs-, Stations- und Haltestellenvorsteher nicht 
die Ruhe an Sonn- und Festtagen, die den meisten in den 
übrigen Verwaltungen und im Gewerbebetriebe beschäftigten 
Beamten bewilligt ist. Wenn auch die Sicherheit des Betriebes 
von verschiedenen Umständen abhängt, so muss man doch den 
Dienst der Beamten, deren Ueberlastung leider ein völliges 
Versagen herbeiführt, in erste Linie stellen. Der Minister der 
öffentlichen Arbeiten hat demnach die Generalinspektoren des 
Staatsaufsichtsdienstes durch Rundschreiben vom 14. Sep- 
tember d. J. ersucht, wegen der Sonntagsruhe eine Unter- 
suchung anzustellen und darüber Bericht zu erstatten. Dabei 
sind die Maassnahmen anzugeben, die geeignet erscheinen, der 
gegenwärtigen Lage abzuhelfen und den Bahnhofsz Stations- 
sowie Haltestellenvorsteher wenigstens einen monatlichen 
Ruhetag zu sichern; zugleich sind die voraussichtlichen Kosten 
der empfohlenen Maassnahme anzugeben. 


Aus Asien. 
Türkei 

Am 23. Juni d. J. wurde in Konstantinopel unter Vorsitz 
von Gaston Auboyneau die diesjährige Hauptversammlung 
der Smyrna-Cassaba- Eisenbahngesellschaft 
abgehalten. Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf 3 170561 
Francs und die Betriebsausgaben auf 1274941 Fres. Da die 
Betriebseinnahmen zu gleichen Theilen zwischen der Regie- 
rung und der Gesellschaft getheilt werden, so verblieben für 
letztere von den Betriebseinnahmen 1585281 Fres. und nach 
Abzug der Betriebsausgaben sowie der Wechselverluste 
307513 Frcs.; dazu kamen 203074 Fres. Uebertrag aus dem 
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Vorjahre, so dass 510587 Fres. zur Verfügung der Hauptver- 
sammlung standen, i 

Die Anatolische Eisenbahngesellschaft hat 

En 28. Juli d. J. die Konialinie vollständig dem Betriebe über- 
eben, 
E Persien. 

Die Jahresordnung der (Belgischen) Gesellschaft für 
Eisen- und Strassenbahnen in Persien weist für das Jahr 1895 
einen Verlust von 393334 Frcs. gegen 209226 Fres. im Vor- 
jahre auf. 

China. 


In Ergänzung des in Nr. 31 S. 289 d. Ztg. mitgetheilten 
Kaiserlichen Erlasses vom 6. Dezember 1895 ist neuerdings 
ein Kaiserlicher Erlass an die Vizekönige Wang-wen-Shao 
und Shang-chi-tung ergangen, der folgendermaassen lautet: 

Die Prinzen und hohen Beamten des Ober-Kriegsrathes 
haben im Dezember 1895 an mich eine Denkschrift gerichtet, 
in der sie vorschlagen, den Bau der Eisenbahn Peking-Hankau 
einer Genossenschaft in Kanton, an deren Spitze der Taotai 
Hsüying-chiang steht, zu übertragen. Aus diesem Grunde 
haben wir dem genannten Taotai befohlen, unverzüglich nach 
Kanton zurückzukehren, um die als Gewähr verlangte vor- 
läufige Summe von 10 Millionen Taäls anzusammeln. Es geht 
nun aus einem Berichte des Ober-Kriegsrathes hervor, dass 
der Taotai Hsü aus Kanton telegraphirt: es sei ihm gelungen, 
eine Summe von 7 Millionen Ta&ls anzusammeln und er werde 
diese Summe Mitte Juni selbst nach Peking bringen. In- 
zwischen haben 2 andere Genossenschaften in Kanton, von 
denen die eine von einem gewissen Fang-pei-Shig, die andere 
von dem Präfekten Lü-Ching:liu geleitet wird, gleichfalls 
‚eine Bittschrift an den Ober Kıiegeruth gerichtet, in der sie 
erklären, dass sie je eine Summe von 10 Millionen Ta&ls ange- 
sammelt haben, und um die Gunst nachsuchen, sich um den 
Bau der genannten Bahn bewerben zu dürfen. Sie bitten 
ausserdem, dass wir einen höheren Beamten bezeichnen, der 
in jeder der Genossenschaften den Vorsitz führt. 

Der Bau der Eisenbahn Peking-Hankau (gewöhnlich ge- 
aannt die Eisenbahn von Lou-Han oder Lou=-Kou-Chiao nach 
Hankau) bildet ein Lebensinteresse für das Wohl des Reiches; 
unter diesen Umständen ist es besser, dass die Privatpersonen 
selbst den Bau unter der Oberaufsicht der Regierung unter- 
nehmen. Das kann nur die gute Ausführung dieses riesigen 
Unternehmens gewährleisten. Die fragliche Linie wird die 
Bezirke der Vizekönige Wang-wen-Shao und Shang=chi-tung 
durchziehen; aus diesem Grunde befehlen wir ihnen durch 
tere Erlass, dass sie es sich zur Pflicht machen, 
das vollständige Gelingen des Unternehmens zu sichern und 
dabei gemeinschaftlich mit dem Taotai Hsü und den anderen 
oben Gönannten mitzuwirken. Das beste Mittel würde sein, 
den Bau in 2 Abschnitte zu theilen und je einen jeder der 
3 Genossenschaften zu übertragen. Die genannten Vizekönige 
haben darauf zu halten, dass sich kein Hinderniss gegen diese 
Genossenschaften erhebt; sie haben ausserdem für die Ueber- 
wachung der inneren Verwaltung der 3 Genossenschaften 
Sorge zu tragen und sich zu versichern, dass Ausländer keine 
Antheilscheine in diesen Gesellschaften erwerben. 

Abschriften dieses wichtigen Erlasses sind an die ver- 
schiedenen Vizekönige und Gouverneure des Reiches ge- 
richtet, um alle Einwohner davon zu verständigen, dass der 
Kaiser entschlossen ist, die Eisenbahnen anzunehmen. 


Korea. 

Nach Mittheilung der „Nowoje Wremja“ aus Wladi- 
wostok haben Amerikaner die Konzession für eine Eisenbahn 
Söul-Chemulpo nebst der Berechtigung zur Ausbeutung der” 
Erzreichthümer an dieser Linie, ferner I enensen die Konzes- 
sion für eine Eisenbahn Pingjang-Söul erhalten. 


Bücher- und Zeitschriftenschau. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 
Zeitschrift für Eisenbahnrecht, herausgegeben von Dr.G. Eger, 
un ogeratl: XIII. Band Heft 1. Breslau 1896. J. U. Kern’s 

erlag. 

er den zahlreichen Gesetzentwürfen, welche in 
nächster Zeit dem Reichstage vorgelegt werden, befindet sich 
auch ein solcher zur Abänderung des Handelsgesetzbuchs. 
Neben einigen anderen Bestimmungen betrifft dieser das 
Frachtrecht und insbesondere das Eisenbahnfrachtrecht, dessen 
Umgestaltung durch die Einführung des Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr zum 
dringenden Bedürfniss geworden ist. Die vielumstrittenen 
Widersprüche mit der Verkehrsordnung sollen dadurch ge- 
hoben werden, dass das H.-G.-B. nur noch insofern Geltung 
behält, als nicht die V.-O. entgegensteht. Einen weiteren Fort- 
schritt zeigt die Aufnahme des bisher nicht berücksichtigten 
Personenbeförderungsrechts. 

Nachdem der Abänderungsentwurf nebst ausführlicher 
Begründung der Oeffentlichkeit übergeben ist, hat Ober-Landes- 


gerichtsrath Dr. Mittelstein sich in dem: soeben erschienenen 
Oktoberhefte der in Rede stehenden Zeitschrift der dankbaren 
Aufgabe unterzogen, die beabsichtigten Abänderungen unter 
Gegenüberstellung mit dem geltenden Recht in gedrängter 
Weise und unter Hervorhebung des Unterschiedes weiteren 
Kreisen bekannt zu machen. Die Besprechung Seite 63—76 
umfasst die Art. 390—408 H.-G.-B. ($S$ 399—413 des Entwurfs), 
den Schluss wird das nächste Heft bringen. Seite 76—90 ent- 
halten den Schluss zweier Abhandlungen vnm Ober-Rechnungs- 
rath Dr. Zeller über die Arbeiterschutz-Gesetzgebung in ihrem 
Verhältniss zu den Eisenbahnen, sowie von Geheimrath X, Be- 
ring über die Veröffentlichung der Eisenbahntarife. 

Den Hauptinhalt des Heftes bildet, wie früher, die 
Sammlung von Entscheidungen, deren 72 zum Abdruck ge- 
langt sind. Aus dem reichen Inhalte derselben seien folgende 
Rechtsgrundsätze hier mitgetheilt. 

1. Wenn die Bahnverwaltung an dem Bahnkörper 
gelegene Grundflächen zum Villenbau verkauft, so können 
die Käufer wegen Beeinträchtigung durch den Bahnbetrieb 
keinen Schadenersatz beanspruchen. (Urth. d. R.-G. vom 
22. Mai 1895.) 

9%. Die Bahn kann ihrer Ablieferungspflicht auch in der 
Weise gerecht werden, dass sie das Gut an der Zoll- oder 
Abladestelie niederlegt und den Empfänger unter gleich- 
zeitiger Benachrichtigung in den Stand setzt, die weiteren 
Verfügungen über dasselbe zu treffen. (Reichsger.-Urth. vom 
21. September 1895.) 

3. Auf einen Unfall, den ein Zollbeamter in den Zoll- 
abfertigungsräumen eines Bahnhofs erleidet, findet weder das 
Haftpflicht-, noch das Ausdehnungsgesetz zum Unfallversiche- 
rungsgesetze, noch das Preussische Beamtenfürsorgegesetz 
Anwendung. (Reichsger.-Urth. vom 21. Januar 1896.) 

4. Die Einrede des eigenen Verschuldens — $ 1 Haft- 
pflichtgesetzes — kann nach Maassgabe des betreffenden Falles 
und dem Grade seiner Einsicht auch gegen ein Kind er- 
hoben werden. Wann eine solche Einsicht vorliegt, hängt 
von der Entwickelung des Kindes ab, nicht etwa allein von 
seinem Lebensalter. (Reichsger.-Urth. vom 25. Februar und 
17. März 1896.) 

Die Litteraturübersicht entspricht nach Umfang und 
Inhalt den früheren. Coermann. 


Stühlen’s Ingenieurkalender, herausgegeben von Bode 


‘(Verlag von G. D. Bädeker in Essen) ist in diesem Jahre als 


der erste unter den technischen Kalendern für 1897 auf dem 
Plane erschienen. Auch diesmal bietet der alte Freund des 
Ingenieurs und Hüttenmannes mit dem dazu unentgeltlich ge- 
lieferten Westentaschenbuch auf knappstem Raume das Noth- 
wendigste und Nützlichste. Im allgemeinen ist der alte be- 
währte Inhalt beibehalten, doch zeigt ein Blick in die 24 Ka- 
pitel des Kalenders, dass der Verfasser überall, wo es geeignet 
erschien, kleinere Aenderungen und Verbesserungen ange- 
bracht hat. Im Westentaschenbuch sind die (vierstelligen) 
Logarithmen der trigonometrischen Funktionen aufgenommen 
und die trigonometrischen Linien sehr zweckmässiger Weise 
von 5 auf 3 Stellen vermindert worden. Der Theil des Westen- 
taschenbuchs über Dampfkessel ist ebenfalls durch einige neue 
Abschnitte über Verbrennung, Luftbedarf und Wärmeverluste, 
sodann über besondere Ueberwachung des Dampfkesselbe- 
triebes und Untersuchung der Rauchgase, endlich über stünd- 
liche Betriebskosten von Dampfmaschinen und anderen Mo- 
toren vermehrt worden. Als unentgeltliche Zugabe wird eine 
„Anleitung zum Gebrauch der mathematischen Tabellen in 
den technischen Kalendern von E. Schultz“ geboten. Auch 
das reichhaltige Bezugsquellen- und Adressenverzeichniss so- 
wie die Sammlung neuerer sozialpolitischer Gesetze, welche 
u. a. auch den Wortlaut des Gesetzes gegen den unlauteren 
Wettbewerb, des Gesetzes über Wandergewerbebetrieb usw.. 
sowie sämmtliche einschlägige Verordnungen über Dampf- 
kessel bringt, wird willkommen sein. Dass bei alledem der 
Preis des Kalenders mit seinen Beilagen der alte geblieben 
ist (4,50 44 in Brieftaschenform, 3,50 44 in Ledereinband), wird 
in der Technikerwelt dankbar begrüsst werden. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. Das 10. (Oktober-) Heft 
dieser im Ministerium der öffentlichen Arbeiten zu Berlin 
redigirten, im Verlage von Julius Springer in Berlin N. er- 
scheinenden Zeitschrift hat folgenden Inhalt: Staatsbeihilfen 
für Kleinbahnen. — Zur Statistik der Eisenbahnen behufs 
Vergleichs ihrer Betriebsausgaben. Vom Baurath Eibach in 
Hannover. Mit einer Tafel. — Die Ueberschreitung des 
Libanon und Antilibanon durch die Eisenbahn von Beirut 
nach Damaskus. Mit 13 Abbildungen. — Gesetzgebung. — 
Kleine Mittheilungen. — Bücher- und Zeitschriftenschau. — 
Unterpflasterbahn in Budapest. — Erweiterung der Kraft- 
station der elektrischen Strassenbahn in Remscheid. — 
Schwebende Drahtseilbahn zwischen Capstadt und dem 
Tafelberg. 


—_ Tan 


T. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Nach längerem Leiden verschied gestern unser langjähriger Vorsitzender 
Herr Ober- und Geheimer Baurath Emil Rüppell. 

Durch sein reiches Wissen auf dem Gebiete des Ingerieur-Bauwesens, 
insbesondere durch seine unermüdlichen erfolgreichen Bemühungen zur Ein- 
führung und Vervollkommnung der Eisenbahn-Sicherungs-Stellwerke und zur 
Entwickelung des Oberbaues sowie durch seine jahrzehntelange, hervorragende 
Thätigkeit im Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat er sich einen weit 
über die Grenzen Deutschlands hinaus geachteten Namen erworben. 

Wir verlieren in dem Entschlafenen einen der Mitbegründer und der 
eifrigsten Förderer unseres Vereines, einen der besten Vertreter unseres Faches, 
dem wir dauernd ein ehrendes Andenken bewahren werden. 
Köln, den 11. Oktober 1896. 


(1986) 
Der Architekten- und Ingenieur-Verein 
für Niederrhein und Westfalen. 
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9. Eröffnung von Strecken. 

Eröffnung neuer Bahnstrecken und Ausgabe des Nachtrages I zum Gruppen - 
tarif II. Am 15. Oktober d. J. wird die Nebenbahn Jauer-Rohnstock dem öffent“ 
lichen Verkehre übergeben werden. An der Strecke liegen in der Richtung von 
Jauer her die Haltestellen Seckerwitz, Tschirnitz und Bohrau- 
Seiffersdorf. Die Haltestelle Seckerwitz ist nur für die Abfertigung von 
Personen und Reisegepäck, lebenden Thieren und Wagenladungsgütern eingerichtet, 
während Tschirnitz und Bohrau-Seiffersdorf Befugnisse zur Abferti- 
gung von Personen und Reisegepäck, Leichen und lebenden Thieren, Stückgut und 
Wagenladungsgütern erhalten; Bohrau-Seiffersdorf ist ausserdem mit einem 
Lastkrahn tür schwere Steine ausgerüstet. Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen, sowie zur Abfertigung von Fahrzeugen sind die neuen Verkehrs- 
stellen nicht geeignet. Die Haltestelle Rohnstock ist mit Vorrichtung zur 
Abfertigung von Fahrzeugen ausgerüstet worden. Die Strecke Jauer-Rohn- 
stock wird mit den daran gelegenen Haltestellen der Betriebsinspektion Liegnitz 2, 
der Maschineninspektion Neisse, der Werkstätteninspektion Breslau 3 und der Ver- 
kehrsinspektion Waldenburg unterstellt. 

Dem Personenverkehr dienen die nachstehend angegebenen, zwischen Jauer 
und Rohnstock verkehrenden Züge: 


Jauer-Rohnstock Rohnstock-Jauer 


| | 
782 784 78 | Stationen 781 783 785 
Königliche Eisenbahn- 

II. bis IV. Kl. | direktion Breslau II. bis IV. Kl. 
6.45 1.39 7.54 abe. Jauer . ; . Ank.| 6.29 10.19 335 
6.57 1.49 8.06 u” Seckerwitz ... . A 6.18 10.08 3.27 
pl 1.57 8.20 MElschirmilz 1. fe | 6.10 10.00 321 
7.24 2.05 8.34 Y Bohrau-Seiffersdorf 5.56 9.46 3.14 
7.35 2.13 8455 |Ank.Rohnstock.. . . . Abf. 5.40 9.30 3.05 

weiter von 
nach Bolkenhain Bolkenhain 


Es gelangen nur Fahrkarten II. bis IV. Wagenklasse zur Ausgabe. Die 
Entfernungen und Frachtsätze für den Güterverkehr enthält der am 15. Oktober d. J. 
erscheinende Nachtrag I zum Gruppentarif II (Eisenbahn-Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz u. Posen), in welchen auch die Entfernungen und Frachtsätze für die 
seit der Ausgabe des Tarifs in den Direktionsbezirken Breslau, Kattowitz u. Posen 
inzwischen eröffneten und demnächst zur Eröffnung gelangenden Stationen aufge- 
nommen sind. Ausserdem enthält der Nachtrag I die Bestimmungen für Sendungen 
nach und von Breslau Viehhof, ferner Ergänzungen des Ausnahmetarifs 1 (Holz- 
tarif), des Ausnahmetarifs 5aB für Steine und des Ausnahmetarifs 10 für Ge- 
treide etc., sowie POSCHER Ergänzungen und Berichtigungen. Die am 1. Oktober 
bezw. 1. September d. J. eingeführten neuen Ausnahmetarife 4c für Rübenerde 
und 18 für Salzsäure haben in dem Nachtrag I ebenfalls Aufnahme gefunden. 

Abdrücke des Nachtrages I können durch die Stationskasse kostenfrei be- 
zogen werden. 

Soweit in den Wechseltarifen mit der Tarifgruppe II und im Verkehre mit der 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staatsbahn keine Tarifnachträge mit direkten 
Entfernungen und Frachtsätzen für die Stationen an der Umbaustrecke und die 
Stationen Rohnstock, Kauder und Bolkenhain, für welche sich bei der Tarifbildung 
über die Linie Jauer-Rohnstock Entfernungsabkürzungen ergeben, bis zum 
15. d. Mts. erscheinen, sind bis auf weiteres der Frachtberechnung die für Jauer 
bestehenden Entfernungen unter Zuschlag folgender Kilometer zu Grunde zu legen: 


für Zuschlag an Jauer 

km 
BohrausSeiftersdorf. . 11 
Bolkenham,. „2... 95 
Kuauderseneen 0. 0. 18° 
Bohnstocke ac. 15 
Seckerwitz . ... ». 5 
Tschirnitz 


0 Me 7 
Die Frachtsätze für Steinkohlen etc. von dem Niederschl. Grubenbezirk nach 
Bohrau-Seiffersdorf, Seckerwitz und Tschirnitz sind bei den betheiligten Dienststellen 
zu erfragen 
Breslau, den 6. Oktober 1896. 


1987 
Königliche Eisenbahndirektion. ni 


Am 1. November d.'J. wird die Neu- 
baustrecke Gramenz-Bublitz mit dem 
vorläufigen Endbahnhofe Bublitz dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden. 

Bis auf den Haltepunkt Bublitz.Stadt- 
wald, welcher nur für den beschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
wird, sind die an dieser Bahnstrecke be- 
legenen Stationen Grünewald, Zechen- 
dorf und Bublitz (vorläufiger Bahnhof) 
für die Abfertigung won Personen, 
Reisegepäck, Gütern und lebenden 
Thieren eingerichtet. Die Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen und 
schwerwiegenden Fahrzeugen ist ausge- 
schlossen. Pröyatdepesokenl - Verkehr 
findet nicht statt. 

Mit dem obenerwähnten Tage trete 
für den Verkehr der genannten Stationen 
direkte Tarifsätze für die Personen- und 
Gepäckabfertigung im Binnenverkehr, 
sowie für die Abfertigung von Gütern, 
Leichen, lebenden Thieren im Binnen- 
verkehr und im Wechselverkehr mit den 
übrigen Königlich Preussischen und 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen in Kraft. 

Soweit durch Tarifnachträge bereits 
Frachtsätze bezw. Entfernungen für’ die 
Stationen der Neubaustrecke mit Gültig- 
keit vom Tage der Betriebseröffnung 
veröffentlicht sind, treten davon nur 
diejenigen für Grünewald und Zechen- 
dorf in Kraft. Für Sendungen von und 
nach Bublitz wird an Stelle derselben 
bis auf weiteres der Frachtberechnung 
die Entfernung von Gramenz unter An- 
stoss von 18 km zu Grunde gelegt. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Ver- 
langen unser Verkehrsbüreau. 

Danzig, den 8. Oktober 1896. : (1988) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Staatsbahn - Personenverkehr. Am 
15. November 1896 wird der zwischen 
Breslau Freib. Bhf. und Schmolz gele- 
gene Haltepunkt Gross-Mochbern 
für die Abfertigung von Personen und 
Reisegepäck eröffnet. In Gross-Mochbern 
werden die Personenzüge Nr. 126, 496, 
132, 571 und 131 anhalten. r 

Breslau, den 7. Oktober 1896. (1989) 

Königliche Eisenbahndirektion.. 


4. Schliessung von Stationen. 


Am 1. April 1897 werden die Güter- 
bahnhöfe Köln - Thürmchen und Köln- 
Nippes alter Bahnhof für den öffent- 
lichen Verkehr geschlossen, wodurch 
sämmtliche für diese Stationen beste- 
henden Entfernungen und Tarifsätze 
ausser Kraft treten. - 

Vom genannten Tage ab geht infolge 
dessen der bis dahin in Köln-Thürmchen 
und Köln-Nippes alter Bahnhof behan- 
delte Empfang und Versand von Wagen- 
ladungssendungen mit Ausnahme desje- 
nigen des Anschlusses Auer, der durch 
die Station Köln-Nippes neuer Bahnhof 
vermittelt wird, auf den Güterbahnhof 
Köln-Gereon über. Etwaige nach dem 
1. April 1897 noch für Köln-Thürmchen 
und Köln-Nippes alter Bahnhof einge- 
hende Wagenladungssendungen werden 
auf Köln-Gereon zur Entladung: bereit 
gestellt werden. Hr: 

Gleichzeitig wird die Abfertigung von 
Knochen und übelriechenden Gegen- 
ständen, welche jetzt in Köln-Thürmchen 
erfolgt, nach der Station Köln-Bonnthor 
verlegt. ? 

Die Verweisung des Sprengstoffver- 
kehrs von Köln-Thürmchen nach einem 
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(Zu Nr. 81. 1896.) 


anderen Kölner Bahnhof bleibt vorbe- 
halten. A 
Köln, den 14. Oktober 1896. (1990) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 
Der Eisenbahnverkehr auf der Strecke 
Nasic-Slatina wurde wegen Ueber- 
schwemmung des DBahnkörpers und 
Dammrutsehungen zwischen der Station 
Mikleus und Nasic am 27. Septem- 
ber 1. J. eingestellt und nach Behebung 
der Verkehrsstörung am 5. Oktober 1.J. 
wieder eröffnet. 
(1991) 


Budapest, den 6. Oktober 1896. 
Die Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


6. Güterverkehr. 
Mitteldeutscher Privatbahn-Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 
d.:J. ab treten im oben bezeichneten 
Verkehr von Aschersleben, Frose, Nach- 
terstedt und Oschersleben nach Elbinge- 
rode ermässigte Frachtsätze für die Be- 
förderung von Braunkohlen, Braunkoh- 
lenkoks und Braunkohlenbrikets in Kraft. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 

gungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 10. Oktober 1896. (1992) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Die im Nordostdeutsch - Sächsischen 
Verbands-Gütertarif vom 1. August 1896 
aufgenommenen zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 


mäss den Vorschriften unter I2 geneh-. 


migt worden. 
Bromberg, den 9. Okt. 1896. (1993) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Die Station Veenen- 


burg der Holländischen Eisenbahnge- . 


sellschaft ist am 1. d. Mts. für den Ver- 
kehr geschlossen worden. 

Die seither für Veenenburg gültig ge- 
wesenen Entfernungen und Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 33 (Blumenzwiebeln) 

elten vom 1. November 1896 an für die 

tationen Hillegom und Lisse der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft. 
Dresden, am 8. Oktober 1896. (1994) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der übrigen Verbandsverwal- 
tungen. 


Russisch - Ostpreussischer Güterver- 
kehr via Grajewo. Vom 19. November 
cr. a./l. Dezember n. Stils 1896 wird der 
Frachtsatz für „Thee“ im Verkehr 
nach Moskau für die Strecken ab 
Schnittpunkt Grajewo östlich (siehe 
Seite 70 des Tarifs) von 4,17 R. auf 
4,91 R. pro 100 kg erhöht. 

‚. Direktion (1995 H& V) 
der Östpreussischen Südbahngesellschaft. 


Ostpreussische Südbahn. Zum Aus- 
nahmetarif 8 für die Beförderung von 
Flachs etc. und Hanf etc. von Russland 
über Grajewo nach Königsberg und 
Pillau vom April 1893 ist der zweite 
Nachtrag herausgegeben, gültig vom 
20.Oktobera./l. Novembern. Stils 1896. Der- 
selbe enthält neue direkte Frachtsätze 
von Russischen Stationen über Grajewo 
nach Königsberg und Pillau, sowie 
Tarifberichtigungen — darunter bereits 
früher publizirte unwesentliche Er- 
höhungen und Aufhebungen von Fracht- 
sätzen. Druckexemplare sind bei un- 
serer Fahrkartenausgabestelle Südbahn- 
hof unentgeltlich zu haben. 

(1996H.&V.) Direktion. 
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Oberschlesisch -Nordwestdeutsch -Mit- 
teldeutsch - Hessischer Kohlenverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
werden in obenbezeichnetem Verkehre 
neue ermässigte Frachtsätze nach Sta- 
tionen der Ilmenau-Grossbreitenbacher 
Eisenbahn eingeführt. 

Ueber die Höhe der bezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 9. Oktober 1896. (1997) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
15. Oktober d. J. tritt zum Anhang des 
Gruppentarifs II, enthaltend den Aus- 
nahmetarif für Oberschlesische Stein- 
kohlen u. s. w. nach Stationen der 
Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz 
und Posen, der Nachtrag VII in Kraft, 
welcher direkte Frachtsätze nach neu 
zu eröffnenden Stationen des Direktions- 
bezirkes Breslau und Tarifberichtigungen 
enthält. 

Druckabzüge des Nachtrags sind bei 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich zu haben. 

Kattowitz, den 7. Oktober 1896. (1998) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 10. Oktober 1. J. tritt 
für die Beförderung von. Zuckerrüben- 
Futterschnitzel in Ladungen von 10 000 kg 
im Verkehr zwischen Waghäusel einer- 
seits und Gündringen anderseits ein 
Ausnahmefrachtsatz von 0,23 4 für 


Karlsruhe, den 9. Oktober 1836. (1999) 
Generaldirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güter-Verkehr. Am 1. Dezember 
d. J. treten erhöhte Tarifsätze für den 
Verkehr zwischen Hengelo N. St. B. 
und Holl. B. einerseits und Warburg 
und Wehrden (Weser) sowie den 
Stationen, für welche die Gesammt- 
frachten durch Anrechnen von Anstoss- 
frachten an dieselben gebildet werden, 
andererseits (Hefte C. 2 und C. 3 vom 
1. April 1895) in Kraft. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen. 

Elberfeld, den 7. Oktober 1896. (2000) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin - Stettin - Mitteldeutscher Ver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 
d. J. wird die StationLabes des Direk- 
tionsbezirks Stettin in den Ausnahme- 
tarif 6a für Braunkohlenbrikets bei 
gleichzeitiger Auflieferung von minde- 
stens 20000 kg von einem Versender 
und einer Versandstation nach einer 
Empfangsstation einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die  betheiligten Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Magdeburg, den 8. Oktober 1896. (2001) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. Zum Tarif 
für den Russisch-Ostpreussischen Güter- 
verkehr über Grajewo vom 20. Dezember 
1894 /1. Januar 1895 ist der zweite Nach- 
trag erschienen, gültig vom 20. Oktober/ 
1. November d. J., soweit darin nicht 
ein anderer Zeitpunkt angegeben ist. 
Derselbe enthält Ergänzungen, Berichti- 
gungen — darunter auch unwesentliche 
Tariferhöhungen — sowie neue direkte 
Frachtsätze mit Russischen Stationen und 
ist auf unserer Fahrkarten-Ausgabestelle 
Südbahnhof käuflich zu haben. 

Direktion. (2002H &V.) 

Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. 


100 kg in Kraft. 


wird die Station Liebenwerda des 
Direktionsbezirks Halle a/S. mit den 
Frachtsätzen der Gruppe Hohenbocka- 
Vetschau in den Verband aufgenommen. 

Altona, den 8. Oktober 1896. (2003) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Am 1. November d. J. treten zwischen 
der Station Saarau des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau und Sosno- 
wice die nachstehenden Ausnahme- 
frachtsätze für Salzsäure in Kraft: 

Saarau-Sosnowice loco 0,59 4 
" > transito 0,56 „ 
für 100 kg. (2004) 
Kattowitz, den 8. Oktober 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Nordwestdeutsch - Mitteldeutscher, 
Mitteldeutsch-Hessischer, Mitteldeutsch- 
Linksrheinischer, Mitteldeutsch-Rechts- 
rheinischer Güterverkehr und West- 
deutscher Privatbahn-Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 20. Oktober d. J. wird 
die Station Vetschau in den für die 
vorgenannten Verkehre bestehenden Aus- 
nahmetarif für Giesserei - Roheisen auf- 
genommen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Ausnahmefrachtsätze ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 

Halle a/Saale, den 7. Okt. 1896. (2005) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. 
zwischen Belgischen und Pfälzischen 
Stationen. Mit Wirkung vom 1. Oktober 
d. J. sind die Stationen Bliekweiler, 
Gersheim und Lustadt in den vor- 
bezeichneten Tarif aufgenommen worden. 

Ludwigshafen a/Rh., den 2. Okt. 1896. 

Die Direktion (2006) 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 


Am 12. Oktober d. J. wird die zwischen 
den Stationen Elze und Nordstemmen 
gelegene HaltestellePoppenburg für 
den Güterverkehr in Wagenladungen, 
unter Beschränkung auf Sendungen der 
Domäne Poppenburg, eröffnet. Die Ab- 
fertigung. von Fahrzeugen und Spreng- 
stoffsendungen ist ausgeschlossen. Mit 
dem gleichen Tage treten für die ge- 
nannte Haltestelle im Verkehr mit den 
Stationen der Preussischen Staatsbahnen 
und der in die Staatsbahngruppen- und 
Wechseltarife aufgenommenen Privat- 
bahnen, ferner im Niederdeutschen Ver- 
bande sowie im Oldenburg - Nordwest- 
deutsch und Hessischen Güterverkehr 
und im Westdeutschen Privatbahnverkehr 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

Ueber die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen Auskunft. 

Hannover, den 9. Oktober 1896. (2007) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 1. Oktober 
d. J. ist die Station Veenenburg der 


Holländischen Bahn geschlossen und 
sind an deren Stelle die Stationen 


HillegomundLisse eröffnet worden. 
Für den Verkehr mit den beiden letz- 
teren Stationen kommen die Tarifsätze 
der geschlossenen Station Veenen- 
burg zur Anwendung. 

Elberfeld, den 7. Oktober 1896. (2008) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-Schlesischer Güterver- 
kehr. Am 15. Oktober d. J. werden die 
HaltestellenBohrau:Seiffersdorf 
und Tsehirnitz in den Ausnahme- 
tarif 5b für Pflastersteine und ge 
schlagene Steine des Berlin-Stettin- 


Schlesischen Gütertarifs als Versand- 
stationen einbezogen. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze geben die betheiligten 
Dienststellen Auskunft. 
Breslau, den 9. Oktober 1896. 


Eisenerz ete. zum Hochofenbetrieb. Am 
15. d. Mts. kommen im Verkehr von Sta- 
tionen der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und der Luxemburgischen Wil- 
helmsbahn nach Station Haiger des 
Direktionsbezirks Frankfurt a. M. direkte 
Ausnahmefrachtsätze für Eisenerz ete. 
zur Einführung. Näheres bei den be- 
theiligten Dienststellen. 
Essen, den 10. Oktober 1896. (2010) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. sind die Stationen 
Dortmund B.M., Dortmund K.M, Dort- 
mund Rh., Dortmund D.G.E., Münster, 
Witten B.M. und Witten Rh. im Verkehre 
mit der Station Braine-le-Comte, sowie 
die Station Duisburg im Verkehre mit 
den Stationen Aeywaille, Comblain-au 
Pont, Hamoir und Montzen-Moresnet in 
den Ausnahmetarif 29 für Wegebau- 
materialien des Rheinisch-Westfälisch- 
Belgischen Gütertarifs, Theil II, Heft B, 
vom 1. Juni 1890, aufgenommen worden. 

Köln, den 12. Oktober 1896. (2011) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. d. Mts. wird die StationKöln-Bonn- 
thor mit Anstosssätzen an Köln-Gereon 
in den Rheinisch-Westfälisch-Belgischen 
Gütertarif, Theil II, Heft A, I. und II. Ab- 
theilung, und mit direkten Frachtsätzen 
in den Anhang zum Hefte A (Seehafen- 
Transitverkehr) aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilt die Güter- 
abfertigungsstelle Köln-Bonnthor. 
Köln, den 12. Oktober 1896. (2012) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Kohlenverkehr. Ausnahmetarife 
(Heft 1) vom 1. Oktober 13%. Am 
1. Oktober d. J. sind die Stationen 
Hillegsom und Lisse der Holländi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft mit den 
Frachtsätzen der am gleichen Tage für 
den Güterverkehr geschlossenen Station 
Veenenburg in den Verkehr ein- 
bezogen. 

Essen, den 9. Oktober 1896. (2013) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizer. 
Eisenbahn - Verband. (Ausgabe 
eines neuen Ausnahme- 
tarifes für Obsttransporte). 
Mit 1. November 1896 tritt ein Aus- 
nahme-Tarif für die Beförderung in ge- 
wöhnlicher T'racht von Obst, getrock- 
netem, und Pllaumenmus (Powidl, Lequar) 
zwischen Stationen der K.K. priv. Süd- 
bahn - Gesellschaft (Ungarische Linien), 
der Kg]. Ungarischen Staatseisenbahnen 
(einschliesslich der Fünfkirchen-Barcser 
Eisenbahn und der Vinkovce - Brekaer 
Eisenbahn), der K. K. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn (Ung. Linien) und 
der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisen- 
bahn einerseits und Bregenz transit, 
Buchs trans., St. Margrethen trans,, 
beziehungsweise Lindau trans., ferner 


Dieser Nummer liegt ein Preisverzeichniss der Massena 
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Stationen der Schweizerischen Eisen- 
bahnen andererseits in. Wirksamkeit. 
Die in dem neuen Tarif enthaltenen 
Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz, Stationen der 
Schweizerischen Nordostbahn,gelten auch 
für die gleichnamigen Stationen der 
Grossherz. Badischen Staatseisenrbahnen. 
Exemplare des neuen Tarifs sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 80:Hellern pro Stück erhältlich. 
Wien, am 10. Oktober 1896. (2014) 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr mit Oester- 
reich. Das im Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schifffahrt Nr. 72 unter 
Pos. 1161, bezw. im Verordnungsblatte 
Nr. 85 unter Pos. 1291 für Anthracit 
publizirte Zugeständniss gilt unter den 
gleichen Bedingungen auch für Stein- 
kohle. 

Wien, am 7. Oktober 1896. (2015) 

Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab tritt für den Personen- und Gepäck- 
verkehr innerhalb der Thüringischen 
Privatbahnen sowie für den Wechsel- 
verkehr zwischen diesen Bahnen unter- 
einander und mit den Preussischen 
Staatsbahnen ein neuer Tarif in Kraft. 
Durch denselben werden die Tarife für 
den direkten Verkehr zwischen den 
Thüringischen Privatbahnen und den 
Direktionsbezirken Frankfurt aM., Al- 
tona, Elberfeld, Hannover, Köln rrh. 
und Magdeburg vom 1. Juli 1892 nebst 
Nachtrag I sowie für den Lokal- und 
direkten Verkehr der genanrten Privat- 
bahnen unter sich und mit dem Direk- 
tionsbezirk Erfurt vom 1. April 1889 
nebst den Nachträgen I-—VIII aufge- 
hoben. 

Die in den neuen Tarif aufgenomme- 
nen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter 1(2) genehmigt worden, 

Erfurt, den 2. Oktober 1896. (2016) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Patentirt 
in den 
meisten 
Qultur- 
staaten. 


Dürr- 
Licht. 


Eingeführt 


Dürr-Licht 


ist das stärkste bis jetzt existirende 
einzig patentirte 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3500—14000 Kerzen. 


Petroleumverbrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 

Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft. 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Höchste Auszeichnungen. 
bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 
Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
lätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
N Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 
und franco. Prima-Referenzen. 


Ludwig Dürr & Co., Bremen. 


nzucht von Pflanzen etc, J. Heins’ Söhne, Halstenbek (Holstein) bei. 


8. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 125 Spiralfedern für 
Buffer- und Zugapparate aus Tiegel- 
gussstahl ist zu vergeben. Bedingungen 
nebst Zeichnungen können gegen fran- 
kirte Einsendung von 40 % durch unser: 
Sekretariat bezogen werden. Angebote, 
in welchen die Lieferfrist anzugeben 
ist, sind bis zum 19. d. Mts. hier ein- 
zureichen. 

Giessen, den 7. Oktober 1896. (2017) 

Gr. Direktion. 


Dänische Staatsbahnen. Für die Dä- 
nischen Staatsbahnen soll die Lieferung 
von ca. 224000 Bahnschwellen und ca. 
40000 m Weichenschwellen aus Danziger 
Kiefernholz ausverdungen werden. 

Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 4 .4 vom Büreau 
des Unuterzeichneten, 11 Colbjörnsensgade, 
Kopenhagen, V., erhältlich. 

Bietungstermin am %. Oktober 1896, 
Nachmittag 2 Uhr, im erwähnten 
Büreau. 

Kopenhagen, Oktober 1898. (2018) 

Der Bahnchef. 


9, Vermischte Bekanntmachungen. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Reduzirung der lagergeld- 
freien Frist in der Station 
Görzanlässlich Ueberfüllung 
der Magazine. Wegen Ueberfüllung 
der Lagerräume in Folge bedeutenden 
Güterandraenges und demselben nicht 
entsprechender Abfuhr wird auf Grund 
des $ 69 Absatz (7) des Eisenbahn-Be- 
triebsreglements, beziehungsweise des 
Art. 10 des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr, vorbehaltlich der Genehmigung 
der K. K. Aufsichtsbehörde bis auf 
weiteres die tarifmässige, lagergeldfreie 
Frist für ankommenrde Magazinsfracht- 
güter in der Station Görz auf 48 Stunden 
reduzirt. 

Wien, am 7. Oktober 1896. (2019) 

Die General-Direktion. 
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Organ des Vereins. 


ihn -Verwaltungen. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 17. 


Oktober 1896. 


Das Eisenbahnwesen auf der. 


Millenniumsausstellung in 
Budapest. VII. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Eröffnung von Stationen. 
Schliessung von Stationen. 
Erweiterung der Abfertigungsbe- 
fugnisse von Stationen. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die neue Organisation des Eisen- 
bahnministeriums. 
Liquidation der Oesterr. Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft. 
Klage. gegen den Eisenbahn- 


Inhalt: 


Beendigung des Strikes im Nord- 
böhmischen Kohlenrevier. 
Strike in den Werkstätten der 
Oesterr.-Ungar. Staatseisenb. 
Die Ungar. Thronrede über das 
Eisenbahnwesen, 
Eisenbahnverkehr im August. 
Eisenbahnunfall bei Bozen. 


Aus der Schweiz: 

"Bundesgesetz über d. Rechnungs- 
wesen der Eisenbahnen. 

Centralamt für den Internatio- 
nalen Eisenbahntransport. 

Strassenbahnen in Zürich. 

Elektr. Bahn über den St. Bern- 
hard. 


Jura-Simplonbahn. 


Besorgung des Frachtgüterdien- 
stes an- Sonntagen. 

Emmenthalbahn. 

Schweizerische Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik Winterthur. 


ı Aenderungen am Frachtvertrag. 
| Thunerseebahn. 
ı Aus Frankreich: 


Genehmigung von Strassenaus- 
“ führungen. 

Der Bahnhofs-Buchhandel. 
Verstaatlichung der Südkanäle, 
Ministerium für öffentl. Arbeiten. 


| Aus Süd- und Mittelamerika: 


Argentinien. Chile. Brasilien. 
Vom Büchertisch: 
Geschichte der Eisenbahnen der 


Oesterr,-Ungar. Monarchie, 


Triests Bahnverbindungen mit 
dem BHinterlande. 
W. Hoffmann, Der Eisenbahn- 
Betriebsdienst. 
Möller’s Kursbuch. 
Personalnachrichten : 
Preuss. Ministerium der 
lichen Arbeiten. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
. Schliessung von Stationen, 
. Fahrplanbekanntmachungen. 
: Verkehrswiederaufnahme, 
. Güterverkehr, 
. Personen- und Gepäckverkehr. 
. Verdingungen. 
. Verkauf von Altmaterialien. 
8. Vermischte Bekanntmachung. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


öffent- 
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minister Ritter von Guttenberg. 


Das Eisenbahnwesen auf der Millenniumsausstellung in Budapest. 


vi. 
Die Güterwagen; die Schneeschaufelmaschine; der Dampf- 
heizungswagen. — Die Bosnisch - Herzegowinischen Staats- 


bahnen. — Die bauliche Anlage derselben. — Klose’s schmal- | 


spurige fünffach gekuppelte Güterzuglokomotive. — Die 
Personenzuglokomotiven. — Die Personen- und Güter- | 
wagen. — Die Verkehrsergebnisse und ihre 
Bedeutung. 

Die Zahl der in Modellen exponirten Güterwagen: ist 
wohl nicht so gross, wie jene der Personenwagen; dennoch 
kennzeichnet die Ausstellung sehr deutlich den allgemeinen 
Fortschritt, der in Ungarn nicht andere Wege gewandelt ist, 
‘als in den Nachbarländern. Das Holz, das bei’ dem Bau der 


‚älteren Güterwagen eine so wichtige Rolle spielte, macht 


mehr und mehr dem Eisen Platz; die Wagen werden mit 
 grösserem Laderaum und mit grösserer Tragfähigkeit erbaut, 
‘wobei das Verhältniss des Eigengewichtes zu letzterer ein 
viel günstigeres wird. Ein weiterer beachtenswerther Fort- 
schritt äussert sich in der Aufnahme besonderer Einrichtungen 
und in der: Anwendung eigens konstruirter Wagen für die 
Beförderung gewisser Frachten, wie: Fleisch, Getreide, Obst, 
Eier, Geflügel, lebender Thiere, verschiedener Flüssigkeiten. 
Die in natura ausgestellten Güterwagen, Postwagen, Personen- 
wagen, Rettungs- und Sanitätswagen: stehen’ in‘ Konstruktion 


und Ausführung durchweg auf der Höhe der modernen 
Technik; sie bieten aber keine besonderen Neuerungen, die 
eine nähere Besprechung an dieser Stelle gebieten würden. 


Die mächtige Schneeschaufelmaschine, deren 2,2 m hohes 
‚Rad durch eine eigene mit 500 PS. arbeitende Dampfmaschine 
in Umdrehung versetzt wird, haben wir schon vor 2 Jahren 
auf der Hygieneausstellung in Wien angetroffen und bei jener 
Gelegenheit auch in dieser Zeitung beschrieben. 

Neu ist ein aus den Werkstätten der Firma Ganz & Co. 
in Budapest hervorgegangener Dampfheizungswagen für Per- 
sonenzüge. Er hat die Bestimmung, in jenen Fällen, wo der 
Dampf der Lokomotive zur Beheizung der Wagen nicht aus- 
reicht, die für diesen Zweck erforderliche Dampfmenge zu 
liefern. Der als einfacher Lastwagen mit 15 t Leergewicht 
konstruirte Wagen enthält einen Dampfkessel von 1,05 m 
Durchmesser mit innerer Feuerung und 16,6 qm Heizfläche; 
der Kessel fasst rund 1800 1 Wasser und liefert Dampf von 
10 Atm. Spannung, Der nothwendige Wasservorrath wird in 
2 grösseren, in den Wagenkasten eingebauten Behältern mit- 
geführt. Im kommenden Winter sollen 50 solcher Dampf- 
heizungswagen auf den Linien der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen in Verkehr gesetzt werden. 

Aeusserst anziehend und anregend ist die Exposition 
derBosnisch-HerzegowinischenStaatsbahnen. 
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Zahlreiche Tabellen und Zeichnungen, Modelle und Photo- 
graphien, welche Bau, Betrieb und Verkehr dieser Linien 
charakterisiren, sind in der „Bosnischen Industriehalle* unter- 
gebracht, während eine Reihe von Fahrbetriebsmitteln in 
natura einen eigenen Pavillon ausfüllen, dessen leider etwas 
ungünstige Lage dem Besuche Abtrag zu thun scheint. Es 
ist wohl der Mehrzahl unserer Leser bekannt und sei hier 
nur der Vollständigkeit halber erwähnt, dass das Netz der 
Bosnisch-Herzegowinischen Staatsbahnen, die mit einer Spur- 
weite von 0,76 m erbaut sind, 5 Linien mit einer Gesammt- 
länge von 617,8 km umfasst, nämlich die Linien: Sarajewo- 
Bosnisch -Brod, Sarajewo-Metkovic, Doboj-Simin-Han, Lasva- 
Bugojno und Doboj-Vakuf-Jajce, und dass die Bodengestaltung 
des Landes dem Bau manche Schwierigkeiten bereitete. Auf 
den Linien Sarajewo - Metkovic und Lasva-Bugojno liegt die 
Zahnstange in mehreren Theilstrecken zusammen auf 18,9 km 
bezw. 10,6 km Länge; die kleinsten Halbmesser betragen in 
den Reibungsbahnstrecken 60 m, in den Zahnradstrecken 
125 m; die grösste Steigung ist in den ersteren mit 15 ’/oo, 
den letzteren mit 60 °,, bemessen. Der Zahnstangenoberbau 
ruht auf eisernen Querschwellen; die Zahnstange besteht aus 
9 Lamellen mit versetzten Stössen von 20 mm Stärke und 
110 mm Höhe; sie wird von Stühlen aus Stahlguss getragen; 
die Befestigung dieser Stühle und der Schienen auf den 
Schwellen erfolgt nach dem System Heindl, das sich 
vortrefflich bewährt: In den Reibungsbahnstrecken liegen 
theils Kiefern-, theils imprägnirte Buchenschwellen. 

Die Linie Sarajewo-Bosnisch-Brod, welch’ letztere Station 
den grossen Umschlagplatz zwischen dem normal- und dem 
schmalspurigen Netze der Oesterreichisch - Ungarischen 
Monarchie bezw. des Okkupationsgebietes bildet, überschreitet 
die Wasserscheide Han Marica in einer Seehöhe von 266 m 
und besitzt neben anderen interessanten Bauten auch fünf 
grosse imposante Brücken über die Bosna bei Usora (160 m 
gesammte Lichtweite), bei Maglaj (1355 m gesammte Licht- 
weite), bei Zepze (110m gesammte Lichtweite), bei Zenica (Halb- 
parabelträger, 1252 m gesammte Lichtweite einschliesslich 
Ueberschwemmungsbrücke) und bei Kahanj-Doboj (160 m ge- 
sammte Lichtweite). — In eine weit grössere Seehöhe steigt 
die Linie Sarajewo-Metkovic, deren Scheitelpunkt auf dem 
Ivan, der Wasserscheide zwischen dem Adriatischen und dem 
Schwarzen Meere in einer Seehöhe von 876 m liegt. „Ueber- 
reich an landschaftlichen Schönheiten bildet diese Bahn“ — wie 
der bekannte Fachschriftsteller F. Zezula in einer ausführ- 
lichen Studie über die Bosnisch-Herzegowinischen Staats- 
bahnen*) sich äussert — „für den Touristen einen Anziehungs- 
punkt ersten Ranges, während Anlage und Betriebführung 
dieser kombinirten Adhäsions- und Zahnradbahn die vollste 
Beachtung des Technikers verdienen. Die Schwierigkeiten, die 
sich dem Uebergange über den Ivan, sowie der Führung der 
Trasse durch wilde Flussthäler, in welchen Hoch- und Nieder- 
wasser bis zu 15 m Unterschiede aufweisen, entgegengestellt 
haben, sind nicht hoch genug anzuschlagen.“ Die 7 Tunnels 
der Linie haben eine Gesammtlänge von 1498 m, wovon 648 m 
auf den Scheiteltunnel entfallen. Von Brücken ist die Luka- 
brücke (Fischbauchträger mit zweifachem Netzwerke) zu er- 
wähnen; sie liegt in einer Steigung von 30 °%0; ihre Dilatation 
erfolgt unabhängig von jener der Zahnstange. Die dritte, bau- 
lich interessante Linie ist jene von Lasva über Traynitz nach 
Bugojno; sie unterfährt die Wasserscheide in einer Höhe von 
776 m ü. d. M. mit einem 1860 m langen Tunnel und weist 
einige beachtenswerthe Kunstbauten auf. Bei dieser Gelegen- 
heit sei auch auf die beiden Schleppbahnen aufmerksam ge- 
macht, welche an die Bosnisch-Herzegowinischen Staatsbahnen 
anschliessen; es sind dies die 22 km lange Montanbahn der Ge- 
werkschaft „Bosnia“ von Vogosca nach Ivanciei und die 24,5 
Kilometer es Schleppbahn Podlugovi-Vares. — Unser be- 


*) „Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt* 
20. bis 22. Heft. pischitffahrt“ 1896 


sonderes Interesse erregt die erstgenannte Bahn, ‚welche trotz 
der maximalen Steigung von 51,3 %/o als Adhäsionsbahn ausge- 
führt ist; nahezu ein Drittel der Bahn liegt in der Steigung 
von 25 °%o; der kleinste Halbmesser beträgt 40 m; auf 14 km 
ist eine bestehende Strasse als Bahnkörper benutzt; die Bahn- 
höfe sind in Steigungen von 9,2 und 12,6 %0 angelegt. Der 
Verkehr wickelt sich nur bei Tage ab und wird in schnee- 
reichen Wintern vollständig eingestellt. 

Für den Betrieb der Bosnisch - Herzegowinisehen Staats- 
bahnen stehen gegenwärtig Lokomotiven und Wagen zur Ver- 
fügung, deren Konstruktion allen Anforderungen des Verkehrs 
im höchsten Grade entspricht. Die Errungenschaften der mo- 
dernen Technik sind vollkommen ausgenutzt und verwerthet, 
um den Betrieb in jeder Hinsicht ökonomisch und zweck- 
mässig zu gestalten. Es verkehren derzeit auf den Reibungs- 
strecken Personenzuglokomotiven, die 165 PS. zu leisten ver- 
mögen, und Lastzuglokomotiven, welche Leistungen bis zu 
200 und 350 PS. bieten und trotz ihrer Radstände von 6 und 
8,45 m die schärfsten Bögen sicher und anstandslos durch- 
laufen. Eine hervorragende Konstruktion dieser Art tritt uns 
in Klose’s fünffach gekuppelter Güterzuglokomotive vor 
Augen. Sie besitzt eine Zugkraft von 6400 kg und ist für 
Bahnen mit Bögen von 125 m Halbmesser erbaut. Die erste 
und letzte Achse können sich in die jeweilige Richtung des 
Kurvenradius einstellen, während die 3 mittleren Achsen fest 
gelagert sind; um aber auch ihnen eine gewisse Beweglichkeit 


ı in den Bögen zu gestatten, sind die Räder der mittleren Achse 


ohne Spurkranz ausgeführt und die Spurkränze der ihr zur 
Rechten und Linken liegenden Achsen etwas schwächer ge- 
dreht. Die Lokomotive ist 12,01 m lang, 221 m breit und 
3,56 m hoch; der gesammte Radstand beträgt 8,45 m; die Mit- 
tellinien der radialstellbaren Kuppelachsen sind 5 m von ein- 
ander entfernt. Leer wiegt Klose’s Lokomotive 37,8t, im 
Dienste 50 t; die gekuppelten Achsen tragen eine Last von 
42 t, die Laufachse (Tenderachse) ist mit 8 t belastet. Die 
Rostfläche misst 1,7 qm, die Heizfläche der Feuerbuchse 
6,74 qm, jene der Rohre 106 qm, die Gesammtheizfläche sonach 
112,74 qm. Der Dampf arbeitet mit einem Ueberdruck von 
13 Atm. Die Kuppelräder haben einen Durchmesser von 
900 mm; die Dampfcylinder sind mit einem Hub von 450 und 
einem Durchmesser von 390 mm konstruirt. Die Lokomotive 
befördert auf Steigungen von 15 %%» eine Zuglast von 380 t, 
auf Steigungen von 35 %/op noch eine solche von 150 t# mit 
einer Geschwindigkeit von 12 km in der Stunde. Zur Kenn- 
zeichnung der Leistungsfähigkeit dieser Schmalspurlokomo- 
tive sei hier darauf hingewiesen, dass die von Klose nach den 
gleichen Grundsätzen für die Königlich Württembergischen 
Staatsbahnen konstruirte fünffach gekuppelte, normalspurige 
Güterzuglokomotive auf Steigungen von 25 9/0 Züge von 300 t 
Belastung fortzuschaffen vermag. 


Die neueren Personenzuglokomotiven der Bosnisch- Her- 
zegowinischen Staatsbahnen sind nach dem Verbundsysteme 
mit Gölsdorf’s Anfahrvorrichtung konstruirt. Sie besitzen ein 
Dienstgewicht von 21,82 t, das auf 2 gekuppelte Achsen und 
2 Laufachsen — eine vorne, eine hinten — derart vertheilt 
ist, dass für die Reibung ein Gewicht von 12,30 t nutzbar ge- 
macht erscheint. Die Kuppelachsen sind starr, ihre Räder 
ohne Spurkranz ausgeführt; der Radstand der Lokomotive be- 
trägt 4,5 m, jener der Kuppelachsen allein 1,3 m. Die Kuppel- 
räder sind 1,1 m hoch, die Rostfläche misst 1,2 qm, die Heiz- 
fläche der Feuerbuchse 4,79 qm, jene der Siederohre 57,23 qm; 
der Dampf ist im Kessel auf 12 Atm. gespannt. Die 2 Oy- 
linder liegen innerhalb der Rahmen; der Hochdruckcylinder 
hat einen Durchmesser von 290, der Niederdruckcylinder einen 
solchen von 340 mm; der Kolbenhub beträgt 450 mm. Die 
Lokomotive befördert auf einer Steigung von 8% einen Zug 


‚von 115 t Bruttolast mit einer Geschwindigkeit von 35 km in 


der Stunde. 
Die Zahnradlokomotiven der Bosnischen Bahnen sind 
nach Abt’s Anordnung. für gemischten Betrieb konstruirt; sie 
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haben einen Radstand von 2,34 m und ein Adhäsionsgewicht 
von 24,5 t; ihre Leistungen erreichen bei den älteren Bauarten 
250,:bei den neueren 300 PS. 

Die ersten Personenwagen, welche für die Stammlinie 
der Bosnisch-Herzegowinischen Staatsbahnen, die Linie Bos- 
nisch-Brod-Sarajewo noch vor dem Jahre 1880 beschafft wurden, 
waren zweiachsige Wagen, die im Durchschnitte 7,57 Sitzplätze 
pro Achse boten; sie waren nach dem Kupeesystem gebaut 
und gewährten dem Reisenden in der I. Klasse 0,88 qm Boden- 
fläche und 1,79 cbm Luftraum, in der II. Klasse 0,52 qm Boden- 
fläche und 1,06 cbm Luftraum und endlich in der III. Klasse 
0,48 qm Bodenfläche und 0,98 cbm Luftraum. Später ging man zu 
dreiachsigen Personenwagen über und in neuester Zeit werden 
Personenwagen mit 2 vierrädrigen Drehgestellen gebaut, die 
an fürsorglicher Einrichtung für das reisende Publikum, sowie 
an Bequemlichkeit und Eleganz den bestausgestatteten Wagen 
der Hauptbahnen kaum nachstehen. Diese schmalspurigen 
Wagen haben Mittelgang, Toilette, Abort, Dampfheizung und 
bieten jedem einzelnen Reisenden an Bodenfläche in der I. Klasse 
0,83 qm, in der II. Klasse 0,58 qm, in der III. Klasse 0,37 qm, 
und an Luftraum 2,17 cbm beziehungsweise 1,52 und 0,97 cbm;; 
in der I. Klasse können je zwei einander gegenüberliegende 
Sitze zu einer bequemen Schlafstelle von 2,09 m Länge und 
0,80 m Breite umgewandelt werden, zu welchem Zwecke be- 
sondere Bettwäsche im Wagen mitgeführt wird.*) Bei einem 
dreiachsigen Personenwagen entfallen auf die Achse 8,46, bei 
einem vierachsigen 9,75 Sitzplätze. 

Die Tragfähigkeit und der Fassungsraum der Güter- 
wagen wurden allmählich erhöht und vergrössert. Die Trag- 
fähigkeit der ersten zweiachsigen Wagen überschritt nicht | 
6 t; die dreiachsigen Wagen, zu denen man später überging, 
konnten schon mit 10 t belastet werden; die neuen vier- | 
achsigen Güterwagen mit Drehgestellen sind für eine Be- 
lastung von 15 t konstruirt; ihr Laderaum übertrifft mit 
51,6 cbm jenen der normalspurigen Güterwagen mit 10 t Trag- 
fähigkeit. Selbstverständlich verkehren auf den Bosnisch- 
Herzegowinischen Staatsbahnen auch Spezialwagen, wie: 
Bier-, Fleisch-, Hornviehwagen, Kokswagen, Reservoirwagen 

-- und endlich Plateauwagen mit Drehschemeln zur Beförderung 

f von Gegenständen bis zu 30 t Gewicht und 2 m Ladebreite. 

Die Belastung der Züge schwankt zwischen 60 und 420 t, die 


. AR *) Vergl. die von uns schon oben citirte, höchst beach- 
-  tenswerthe Abhandlung Zezula’s in der „Zeitschrift für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt“ 1896, 20. Heft. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 
3 Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
11,506 km lange Strecke Untertürkheim-Münster am 


 _ Neckar-Kornwestheim der Königlich Württembergi- 
“ schen Staatseisenbahnen sowie die im Betriebe der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen stehende 30,460 km lange Strecke 
Kecskemöt-Tiszapart (Kecskem&t-Tisza-Ugher 
 Lokalbahn), welche am 3. Oktober d. J. dem öffentlichen Ver- 
F kehr übergeben worden ist, sind den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden; ferner ist die 20,10 km lange 
Strecke Gramenz-Bublitz der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Danzig, von welcher die Strecke Gramenz- 
Ä Bublitz (vorläufiger Bahnhof), 17,73km, am 1. November d.J. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, vom Tage der 
r ebreröffnung ab als Vereinsbahnstrecke zu be- 
Tachten, 


Eröffnung von Stationen. Königlich Württem- 
bergische Staatseisenbahnen. Am 1. Oktober d. J. 
ist der zwischen den Stationen Stuttgart Hauptbahnhof und 
Feuerbach errichtete Lokalzug-Haltepunkt Stuttgart Nord- 
bahnhof für den Personenverkehr eröffnet worden. Reise- 
gepäck und Expressgut kann nach und von diesem Haltepunkt 
nicht abgefertigt werden. 

Königliche Eisenbahndirektion Hannover. 
Die zwischen den Stationen Elze und Nordstemmen gelegene 


, geführt. 


| nehmen. 


Haltestelle zarten burg ist am 12. Oktober d. J. für den 
Güterverkehr in Wagenladungen, unter Beschränkung auf Sen- 
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grösste Anzahl der Acheen ist mit 100 festgesetzt. Auf 
grösseren Steigungen, wo die Zugkraft einer Lokomotive nicht 
ausreicht, treten Vorspann- oder Nachschiebelokomotiven in 
Aktion; wie Zezula mittheilt, bereitet nach den bisherigen 
umfangreichen Erfahrungen das Einpuffersystem, das bei den 
Wagen der Bosnisch - Herzegowinischen Staatsbahnen allge- 
mein in Anwendung ist, dem Nachschieben der Züge durchaus 
kein Hinderniss. 


Auf die grosse Leistungsfähigkeit der schmalspurigen 
Bahnen Bosniens und der Herzegowina haben wir in dieser 
Zeitung schon wiederholt und zwar bei der Besprechung der 
von Zezula herausgegebenen Statistik der Schmalspurbahnen 
hingewiesen. Es sei uns gestattet, bei der sich jetzt dar 
bietenden Gelegenheit die zuletzt gegebenen Daten durch die 
Mittheilung der Verkehrsergebnisse aus dem Jahre 1894 zu 
ergänzen. In diesem Jahre wurden 1201982 Zugkm geleistet 
und betrug der durchschnittliche Weg eines Zuges 62,6 km. 
Als Mittelwerth für die Bruttolast eines Zuges ergibt sich 
109,8 t. Die Personenwagen haben nahezu 12 Millionen, die 
Güterwagen über 32 Millionen Achskilometer zurückgelegt. 
Die Ausnutzung der Sitzplätze (40,79 $) und der Tragfähigkeit 


; der Wagen (41,7 $) ist eine sehr gute und bleibt hinter den 


Durchschnittswerthen bei den normalspurigen Vereinsbahuen 
durchaus nicht zurück. Der Personenverkehr belief sich auf 
894141 Reisende, die im ganzen 39326 956 km zurückgelegt 
haben; der Hauptantheil entfällt auf die IV. Wagenklasse, in 
welcher 446 758 Reisende, deren jeder im Mittel 49,9 km durch- 
fuhr, befördert wurden. Die durchschnittliche Länge einer 
Fahrt berechnet sich zu 43,9 km; die weit mehr als lokale 
Bedeutung der Schmalspurbahnen kommt in diesem Zahlen- 
werthe zum entschiedenen Ausdruck. Bemerkenswerth ist, 
dass die Militärtransporte an dem Personenverkehr mit einem 
verhältnissmässig nicht kleinen Prozentsatze (über 6 2) parti- 
zipiren: An Gütern gelangten 598 817 t zur Beförderung; jede 


Tonne wurde durchschnittlich auf eine Länge von 744 km 


Die Umladekosten einer Tonne stellen sich auf 10 kr. 
Im allgemeinen muss konstatirt werden, dass Personen- und 
Güterverkehr von Jahr zu Jahr in bedeutendem Maasse zu- 
Unter solchen Umständen müssen selbst die hart- 
näckigsten Gegner der Schmalspur heute rückhaltlos aner- 
kennen, dass die Wahl der Vollspur für die Bahnen des 
Okkupationsgebietes ein grosser und verhängnissvoller Miss- 
griff gewesen wäre. 


dungen der Domäne Poppenburg eröffnet worden. Die Abferti- 
gung von Fahrzeugen und Sprengstoffsendungen ist ausgse- 
schlossen. 


Schliessung von Stationen usw Direktionsbezirk 


| Berlin. Der Bahnhof „Ausstellung“ ist in der Nacht 


vom 15. zum 16. d. Mts. nach Schluss des Betriebes für den 
öffentlichen Verkehr geschlossen worden. Seit 16. d. Mts. ver- 
kehren die nur für den Ausstellungsverkehr eingerichteten 
Stadt-, Ring- und: Vorortzüge nicht mehr. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich Bayerische Staatseisenbahnen. Am 
16. Oktober 1. J. ist die an der Strecke München-Lindau gele- 
gene Haltestelle Hergensweiler für den beschränkten 
Güterdienst — Abfertigung lediglich von Stückgütera bis zum 
Einzelngewichte von höchstens 250 kg — eröffnet worden. 

Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Am 1. November d. J. wird die Verkehrsstelle Kappeli. S,, 
die bisher nur dem Güterverkehr in Wagenladungen diente, 
auch für den Eil- und Fracht-Stückgutverkehr eröffnet werden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3941 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbe- 
nutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 15. d. Mts.). 


Aus Ossterreich-Ungarn. 
Die nene Organisation des Eisenbahnministeriums. 


Gegenüber den Bemerkungen, welche in verschiedenen 
Journalen an die neue Organisation des Eisenbahnministeriums 
eknüpft wurden, veröffentlicht das Eisenbahnministerium ein 
SJommuniqu&e, welchem folgendes zu entnehmen ist: Das 
Eisenbahnministerium erklärt es als unrichtig, dass ganze De- 
parternents, darunter auch das Tarif-Erstellungsbüreau, aufge- 
löst werden sollen. Unrichtig sei es ferner, dass gewisse 
Agenden einzelner Departements mit dem zugehörigen Per- 
sonal neuerlich an die Staatsbahndirektionen hinausgegeben 
werden sollen. Versetzungen zwischen Departements seien 
bisher nur ganz vereinzelt vorgekommen und bei keiner Ver- 
waltung ganz zu vermeiden. Es sei daher die Behauptung 
ebenfalls ganz unrichtig, dass Versetzungen von einem Depar- 
tement ins andere, von Wien in die Provinz an der Tagesord- 
nung seien. Insbesondere sei die Nachricht, dass im Laufe 
der nächsten Wochen noch die Versetzung von etwa 200 Be- 
amten durchgeführt werden soll, gänzlich aus der Luft ge- 
griffen. Die an RSLIL INEET in die Provinz seien im allge- 
meinen abgeschlossen, und die etwa in der Folge noch zur 
Ausgleichung des Standes erforderlichen Versetzungen vom 
Ministerium zu den Staatsbahndirektionen in die Provinz 
werden sich auf vereinzeltere Fälle beschränken. Desgleichen 
seien selbstverständlich auch die an diese falschen Nach- 
richten geknüpften Folgerungen, wonach es feststehe, dass die 
geplanten Ersparungen an Personal nicht durchführbar seien, 
sowie dass durch diese angeblichen Maassnahmen Beunruhigung 
und Unzufriedenheit in das Personal getragen werde, voll- 
ständig hinfällig. Ebenso sei es falsch, dass zahlreiche neue 


Kündigungen im disponiblen Personal unmittelbar bevor- 
stehen. Endlich müsse bemerkt werden, dass der neue Ver- 
waltungsapparat vollkommen zufriedenstellend funktionirt 


und dass auch bei der jüngst im Schoosse des Eisenbahn- 
ministeriums zum Zwecke der Berathung von Fragen des nor- 
malen Betriebs- und Verwaltungsdienstes mit den Staatsbahn- 
direktoren abgehaltenen Gremialkonferenz von keiner Seite die 
Abänderung irgend einer Bestimmung der neuen Organisation 
beantragt wurde. 


Liquidation der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft. 


In der am 30. Juni d. J. stattgehabten Generalversamm- 
lung hat die Verwaltung den Punkt 5 der Tagesordnung: Be- 
schlussfassung über die Liquidation der Gesellschaft, mit der 
Motivirung zurückgezogen, dass sich im letzten Momente eine 
wenn auch nur äusserst schwache Aussicht auf die Möglich- 
keit des Fortbestandes der Gesellschaft gezeigt habe. Auf 
allseitigen Wunsch der erschienenen Aktionäre sagte die Ver- 
waltung den Abschluss der Verhandlungen und damit die de- 
finitive Entscheidung über das Schicksal der Gesellschaft für 
diesen Herbst zu, da der Zinsverlust, den die Aktionäre bisher 
schon erlitten hatten, sehr empfindlich ist. Ungeachtet der 
angelegentlichsten Bemühungen war es bisher nicht möglich, 
jene konkreten Grundlagen zu finden, welche unerlässlich sind, 
um den Fortbestand der Gesellschaft mit der Perspektive einer 
angemessenen Prosperität in Aussicht nehmen zu können. 
Auch sind die Zeitverhältnisse nicht danach geartet, dass die 
Erzielung solcher Grundlagen für die nächste Zeit zu erhoffen 
wäre. Aus diesem Grunde wird nun eine ausserordentliche 
Generalversammlung der Aktionäre der Oesterreichischen Lo- 
kaleisenbahn-Gesellschaft einberufen werden, die über die 
Liquidation der Gesellschaft beschliessen soll. 

Das finanzielle Resultat der Liquidation dürfte sich 
folgendermaassen gestalten: Die Aktionäre erhielten bisher 
für 5 alte Aktien, welche zusammen ein Nominalkapital von 
1000 A. repräsentiren, ein Certifikat, auf welches eine Anzah- 
lung von 900 fl. geleistet wurde, und 1 neue Aktie, welche auf 
200 AH. lautet. Unter die Besitzer der neuen Actien wird das 
vorhandene freie Vermögen der Lokalbahngesellschaft aufge- 
theilt werden, während für die Besitzer der Certifikate der 
Spezialfonds der Gesellschaft zur Disposition steht. Nach der 
letzten Bilanz stellte sich das frei verfügbare Vermögen der 
Gesellschaft auf 3,4 Millionen Gulden. Hieraus wurden die 
3 % Zinsen für die Aktien bestritten; andererseits kommen die 
seit Jahresbeginn zugewachsenen Kontokorrentzinsen in Zu- 
schlag. Aus dem freien Vermögen sind zunächst die Liquida- 
tionskosten zu decken. Der Rest ist unter die Aktionäre zu 
vertheilen und dürfte für jede neue Aktie eine Quote von rund 
212 fl. liefern. Der Spezialfonds, welcher für die Certifikate 
haftet, beziffert sich mit 626176 9. und ergibt für jedes Cer- 
tifikat einen Betrag von 40 fl, welcher anksichtiieh noch 
eine kleine Aufbesserung erfahren dürfte. Wenn man die be- 
reits erfolgten Ausschüttungen und die den Aktionären noch 
zufallenden Quoten zusammenzieht, ergibt sich, dass im ganzen 
auf 5 alte Aktien der Oesterreichischen Dokalbahngeseliech & 
ein Betrag von 1152 fl. oder von 280,4 fl. per Aktie entfallen 
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würde. Hierbei ist jedoch zu bedenken, dass die Aktien wäh- 

genossen haben. 
insenentgang von. 
er Aktie in Berücksichtigung zu ziehen, so-. 


rend der letzten Zeit nur eine 3% Verzinsun 
Für die letzten 3 Jahre wäre demnach ein 

zusammen 11 fl. 
dass sich der Werth der alten Aktie der Österreichischen 
Lokalbahngesellschaft auf rund 220 fl. reduziren würde. Diese 


Ziffer kann eine Erhöhung erfahren, wenn sich der für die 


Certifikate zur Ausschüttung gelangende Betrag steigern sollte. 


Klage gegen den Eisenbahnminister Ritter von Guttenberg. 


Der Redakteur des sozialdemokratischen Organs „Der 


Eisenbahner“, Josef Tomschik, hat vor einiger Zeit gegen den 
Eisenbahnminister eine Ehrenbeleidigungsklage angestrengt 


und zwar wegen einer Aeusserung, welche der Minister ge- 
legentlich einer Inspizirungsreise in einer Mährischen Station 
über die Thätigkeit Tomschik’s gethan haben soll. 
dem Sternberger Bezirksgerichte anhängigen Klage hat nun 
dieses Gericht an das Wiener städtischdelegirte Bezirksge- 
richt Alsergrund das Ersuchen gerichtet, den genannten Mi- 
nister daselbst vor Anordnung der Hauptverhandlung zur 
Aeusserung über die Anklage als Beschuldigten vorzuladen. 
Der Minister hat jedoch dieser an ihn bereits ergangenen Vor- 
ladung keine Folge gegeben, dagegen in einer Eingabe an das 
Wiener Bezirksgericht erklärt, er beharre auf seinem Stand- 
punkte, aktiver General zu sein, erachte sich daher nicht für 

erechtigt, vor einem Civilgerichte als Angeklagter zu er- 
scheinen, und lege die Angelegenheit dem Kriegsministerium 
vor. Hierzu wäre zu bemerken, dass das Kreisgericht Olmütz 
schon früher entschieden hat, dass der Eisenbahnminister nicht 
als aktiver Militär zu betrachten sei. 


Beendigung des Strikes im Nordböhmischen Kohlenrevier, 


Ebenso plötzlich wie dieser Strike ausgebrochen war, so 
schnell war er beendet, und zwar erfolgte die Aufnahme der 
Arbeit am 5. d. Mts. bedingungslos, nachdem die Haupträdels- 
führer früher verhaftet worden sind. Die sozialdemokratische 
Partei nahm in einer im Orte Praszeditz abgehaltenen öffent- 
lichen Volksversammlung gegen das gewaltthätige Vorgehen 
der „Unabhängigen* Steiner, indem der Referent, Dobiasch, 
darauf hinwies, dass die sozialdemoktratische Partei jederzeit 


vor Gewaltthätigkeiten warnte und ihr Heil nur in einer 


festen Organisation erblicke, welche durch den letzten Aus- 
stand auf Jahre hinaus geschädigt worden sei. Die Wiener 
„Unabhängigen“ hielten am 4. d. Mts. eine Versammlung ab, 
die zahlreich besucht war und in der Deutsch und Özechisch 
über den Strike im Brüx-Duxer Kohlenrevier referirt wurde. 
Der Deutsche Referent Grossmann behauptete, nur infolge 
des Umstandes, dass alle Vorbesprechungen und geschlossenen 
Versammlungen der Vertrauensmänner der Bergarbeiter auf- 
gelöst worden seien und die Vertrauensmänner sich schliess- 
lich in die Wälder zurückzogen, sei der Strike so plötzlich 
und explosionsartig ausgebrochen. Ferner beschwerte sich 
der Referent darüber, dass das Hauptorgan der sozial- 
demokratischen Parteileitung nicht zur Unterstützung des 
Strikes aufgefordert, sondern durch verschiedene Glossen die 
Strikenden entmuthigt habe. Dies rief den Widerspruch der 
anwesenden Sozialdemokraten hervor und es entstand eine so 
heftige und lärmende Debatte, dass der Regierungskommissar 
die Versammlung schliesslich auflöste. 


Strike in den Werkstätten der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Die Arbeiter der Wiener und Prager Werkstätten der 


Staatseisenbahn-Gesellschaft haben am 10. d. Mts. die Arbeit 
wieder aufgenommen. Dieser Beschluss der Arbeiter wurde 
in einer unter dem Vorsitze des Obmannes des Lohnkomitees 
abgehaltenen Versammlung gefasst, in welcher der Rechts- 
beistand der strikenden Arbeiter, Dr. Harpner, über eine 
bei dem Generaldirektor Hofrath von Grimburg abge- 
haltene Konferenz referirte. In dieser Konferenz wurden die 
Differenzen, welche zum Strike geführt hatten, in eingehender 
Weise erörtert, wobei Hofrath von Grimburg in entgegen- 
kommender Weise zu einem Ausgleiche sich bereit erklärte. 
Dr. Harpner bemerkte sodann, dass nach 3stündiger Unter- 
redung der Generaldirektor ihn ermächtigt habe, in der Ver- 
sammlung die Erklärung abzugeben, dass die bereits erfolgten 
Zugeständnisse aufrecht bleiben und an Maassregelungen von 
Strikenden in keiner Weise gedacht werde. Infolge der vor- 
Berner Beschwerden über Bevorzugungen einzelner Ar- 


eiter bei Vertheilung der Akkordarbeiten sind bereits die 


strengsten Weisungen zu deren Abstellung ergangen. Hof- 
rath von Grimburg erklärte, ein entschiedener Feind jeder 
Protektion zu sein, und er wünscht, dass jeder einzelne, der 
durch Parteilichkeit bei der Arbeitsvertheilung benachtheiligt 
werde, sich direkt an die Direktion wenden möge. Die von 
den Arbeitern gewünschte 9stündige Arbeitszeit 
könne aus administrativen und technischen Gründen vorläufig 
nicht bewilligt werden, und die Direktion führe :vorerst die 


In der bei- 
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9% stündige Arbeitszeit ein. Die Regulirung der Akkord- und 
Taglöhne werde in längstens 3 Monaten im Einvernehmen mit 
dem von den Arbeitern zu wählenden Fabrikausschusse durch- 
geführt werden. 

Ein von der Direktion der Gesellschaft veröffentlichtes 
Communique legt Gewicht darauf, zu betonen, dass der 
Wiederaufnahme der Arbeit keine Verhandlungen mit den 
Arbeitern vorangegangen sind. Der Sachverhalt sei vielmehr 
folgender: Gelegentlich einer Unterredung, welche zwischen 
Herrn Dr. Harpner in seiner Eigenschaft als Rechtsanwalt 
derjenigen im Ausstande gewesenen Arbeiter, welche Mit- 
lieder des Provisionsfonds waren, mit dem Direktor der 
Staatseisenbahn - Gesellschaft, Hofrath von Grimburg, 
stattfand, hat Herr Dr. Harpner die Ueberzeugung gewonnen, 
dass der Direktion die Absicht ferne liegt, diejenigen be- 
kannten Zugeständnisse, welche auf ihren Antrag von der 
Verwaltung bereits am 14. September d. J., d. i.. noch vor 
Ausbruch des Strikes, genehmigt und kundgemacht wurden 
und die theilweise schon in Kraft getreten sind, wieder 
zurückzuziehen. Bei dieser Gelegenrheit hat Herr Hofrath 
von Grimburg gesprächweise geäussert, dass die Frage der 
Einsetzung eines besonderen Arbeiterausschusses für 
die Werkstättenarbeiter schon seit längerer Zeit Gegenstand 
der Erwägung bilde, ohne dass jedoch diesbezüglich bisher 
ein Beschluss gefasst wurde Gleichzeitig hat Hofrath 
von Grimburg sich dahin ausgesprochen, .dass er seinerseits 
keinen Anstand nehmen werde, bezüglich solcher Arbeiter, 
welche nach ihrer Wiederaufnahme vollkommen zur Ordnung 
zurückkehren, bei dem Verwaltungsrathe den Antrag zu 
stellen, denselben die Folgen der Entlassung in Bezug auf 
ihre Mitgliedschaft zu dem Provisionsfonds nachzusehen. 


Die Ungarische Thronrede über das Eisenbahnwesen. 

Die Thronrede, mit welcher der Ungarische Reichstag 
am 5. d. Mts. vom Kaiser Franz Josef geschlossen wurde, ent- 
hält-folgenden Passus über das Eisenbahnwesen: 

„Eine rege Thätigkeit herrschte auf dem Gebiete der den 
lokalen Interessen dienenden Eisenbahnen. Es wurde auch 
der Ausbau mehrerer solcher Eisenbahnen gesichert, welche in 
östlicher Richtung mit dem Rumänischen Eisenbahnnetze neue 
Anschlüsse herstellen werden, ünd wurde der Bau der Eisen- 
bahn Marmaros Sziget-Woronienka beeudet. Der Ausbau neuer 
Linien, sowie die Gesetze über die staatlicheSubventionirung und 
Begünstigung der die freie Schifffahrt betreibenden Ungarischen 
Handelsschiffe und des Baues äbnplicher Schiffe, sowie die Er- 
richtung ‘der. Ungarischen Fluss- und Seeschifffahrt-Aktienge- 
sellschaft werden unserem Schitffahrtverkehre und Handel 
einen neuen Aufschwung geben.“ 


Der Eisenbahnverkehr im Monat August d. J. 


Im Monat August d. J. hat das Oesterreichische Eisen- 

bahnnetz keinen Zuwachs an neuen Strecken erfahren, da- 
egen wurden in Ungarn nachstehende Eisenbahnstrecken 
em öffentlichen Verkehre übergeben: 

Am 1. August d. J. die 36,4 km lange Lokalbahn Päpa- 
Csorna; 

am 11. August d. J. die 73,6 km lange Theilstrecke 
Raab - Bakony -Szt. Läszilo der Lokalbahn Raab - Veszprem- 
Dombovär; 

am 23. August d. J. die 57,8 km lange Boldvathalbahn 
(Torna-Mirkolez); 

am 26. August d. J. die 33 km lange Lokalbahn Panc- 
sova-Petrovoszello. 

Im Monat August d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 16583451 Personen und 
9921629 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 33126301 fl. erzielt, d. i. per Kilometer 1067 fl. Im 
gleichen Monat 1895 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
Verkehre von 17361847 Personen und 9713692 t Güter, 
82 767 727 A. oder per Kilometer 1102 fl, daher resultirt für 
den Monat August d. J. eine Abnahme der kilometrischen 
Einnahmen um 3,2 #. 

In der Zeitperiode vom 1. Januar bis 31. August d. J. 


wurden auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen | 
104405539 Personen und 73731555 t Güter, gegen 103738155 


« Personen und 70613797 t Güter im Jahre 1895, befördert. Die 
aus diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen beziffern 


sich im Jahre 1896 auf 235351903 fl, im Vorjahre auf 
222 104 841 A. 
Da die durchschnittliche Gesammtlänge der 


Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 
8 Monaten des laufenden Jahres 30725 km, für den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 29686 km betrug so stellt 
sich die durchschnittliche Eınnahme per Kilometer 
für die erwähnte Periode 1896 auf 7660 fl., gegen 7482 fl. im 
Vorjahre, das ist um 178 fl. günstiger oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1896 auf 11490 fl., gegen 11223 fl. im Vorjahre, 
das ist um 267 fl, mithin um 24 $ günstiger. 


Bei den Hauptnetzen betrug die Einnahme vom 1. Ja- 
nuar bis Ende August d. J.: 


| ‚ gegenüber 


-. | Unter- 
im | dem.alei | schied 
ganzen | „aum’des für 
Vorjahres 1:km 
fl. nl. v 
K.K. Staatsbahnen. . . . . | 61776700 |+ 3513396 | + 5,7 
Königl. Ungar. Staatsbahnen . | 56611869 |-- 5043342 | 1 9.7 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn 7 En, 
(Hauptbahnnetz) . . . . . 22810100 |+ 894684) + 4,1 
Oesterr. Nordwestbahn A 6961098 |+ 437988| + 6,7 
> y Bash. 4261779 I+ 128550 + 3,1 
Oesterr. - Ungar. Staatseisen- | | 
bahn-Gesellschaft . ..0..1516917.123:|)+ 7172851 44,0 
Südbahn ‚Oesterr. Linien) 24284548 | + 456626| 4 1,9 
= (Ungar. Linien) 5053518 + 142186. + 2,9 


Eisenbahnunfall bei Bozen. 


Von der Direktion der Südbahn wird mitgetheilt: „Am 
8.d. Mts. kollidirten in vorgerückter Abendstunde bei der Station 
Auer der im Verschieben begriffene Zug Nr. 32 mit dem ein- 
fahrenden Personenzuge Nr. 5, wobei 3 Personen leichte 
Quetschungen erlitten und ein Reisender schwer verletzt wurde, 
Das Geleise wurde noch in der Nacht wieder frei gemacht. 

Der Militärzug, der mehrere hundert Rekruten des 
%8. Infanterieregiments, zumeist Böhmen, nach Trient beför- 
derte, wo der Stab und ein Bataillon des Regiments liegen, 
war mit beträchtlicher Verspätung aus der Station Bozen ab- 
gelassen worden und Befdnd sich eben bei «der Ausfahrt von 
Auer. In diesem Augenblicke kam der Abendschnellzug von 
Trient her und fuhr mit vollster Gewalt in denMilitärzug. Da 
die Gestaltung des Terrains erst im letzten Momente einen 
Ueberblick gestattete. konnte kein anderes Hilfsmittel ange- 
wendet werden als Kontredampf und Wagenbremsen. Dank 
der Geistesgegenwart des Maschinenführers des Eilzuges wurde 
von diesen Mitteln in vollstem Maasse Gebrauch gemacht. 
Trotzdem war der Zusammenstoss furchtbar. Das gesammte 
Zugpersonal wurde von dem Zuge weit weggeschleudert. Alle 
blieben jedoch unverletzt. Die Lokomotive des Militärzuges 
wurde aus dem Geleise gehoben. Der Kondukteurwagen und 
der vorderste Wagen I. Klasse, in dem zum Glück niemand 
sass, wurden ganz ineinander geschoben. Unter den Passagieren 
des Schnellzuges, die von den Sitzen geworfen wurden, entstand 
eine grosse Panik. Mehrere Damen fielen in Ohnmacht. 
Es stellte sich heraus, dass mehrere Passagiera des Eilzuges 
Verletzungen erlitten hatten. Eine Dame, Namens Kleber, aus 
Warschau, ist am Beine schwer verletzt. Sie wurde dann in 
Bozen vom Bahnhof auf einem Tragsessel in ein Hotel ge- 
bracht. Auch die übrigen verletzten Passagiere sind in Bozen 
zurückgeblieben. In dem Militärzuge wurden 2 Rekruten am 
Unterleibe schwer verwundet, mehrere leicht verletzt. Ein 
Rekrut ist den Verletzungen bald erlegen. Der Eilzug setzte 
nach halbstündigem Aufenthalt die Fahrt fort. Nach dem 
Eintreffen des aus Bozen requirirten Hilfszuges liess man die 
Rekruten in denselben umsteigen, worauf sie nach Trient 
weiter befördert wurden. Die Verwundeten blieben in Auer. 
Die Feuerwehr und Sanitätsmannschaft von Auer leisteten aufs 
thatkräftigste den ersten Hilfsdienst. Die Passagiere der 
übrigen in der Nacht verkehrenden Züge mussten umsteigen. 
Um 5 Uhr Morgens war die Strecke wieder frei. Der Zusam- 
menstoss wurde dadurch herbeigeführt, dass die Stations- 
ne auf „frei“ stand, wodurch das Zugpersonal getäuscht 
wurde, 


Aus der Schweiz. 
Bundesgesetz über das Rechnungswesen der Eisenbahnen. 


Am 4.d. Mts. hat das Schweizervolk mit 222000 gegen 
174000 Stimmen, also mit einer Mehrheit von 48000 Stimmen, 
das neue Bundesgesetz über das Rechnungswesen der Eisen- 
bahnen vom 27. März d. J. angenommen. Damit tritt dasselbe 
in Kraft. 

Dafür stimmte mit grossem Mehr die freisinnige Deutsch 
sprechende Bevölkerung der Mittel- und Ostschweiz, insbe- 
sondere die Kantone Zürich, Bern, Solothurn, Basel, St. Gallen, 
Aargau und Thurgau. Mit der Mehrheit stimmte auch ein 
Theil der katholischen Konservativen der Centralschweiz, ins- 
besondere der Kantone Luzern und Zug, welche, im Gegensatz 
zum grösseren Theil ihrer Parteigenossen, in dieser Frage 
zum Verfasser des Gesetzes, ihrem Vertreter im Bundesrath 
und früheren Parteiführer, dem Vorsteher des Post- und Eisen- 
bahndepartements Bundesrath Zemp, hielten. Derselbe hat auch 
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das Gesetz vor der Bundesversammlung und vor dem Volke 
vertreten. 

Geschlossen gegen das Gesetz stimmte die Französisch 
sprechende Bevölkerung der Kantone Neuenburg, Freiburg, 

aadt, Wallis und Genf. 

Der Kampf gegen das Gesetz wurde von der konserva- 
tiven. und von der den Bahnverwaltungen ergebenen Presse 
mit Heftigkeit geführt. In letzter Stunde trat der Verwal- 
tungsratkspräsident der Schweizerischen Nordostbahn persön- 
lich gegen das Gesetz ein und stellte in einem in vielen tausenden 
von Exemplaren verbreiteten Flugblatte bei Ablehnung des 
Gesetzes den Bau eines grossen Netzes von Nebenbahnen 
durch die grossen Bahngesellschaften in Aussicht. Alles 
ohne Erfolg. 

Wenn auch nicht anzunehmen ist, dass alle diejenigen, 
die am 4. d. Mts. für das Rechnungsgesetz gestimmt haben, 
heute schon für die Eisenbahnverstaatlichung einstehen 
würden, so beweist die Abstimmung doch, dass der Verstaat- 
lichungsgedanke im Schweizervolke tiefe Wurzeln gefasst hat. 
Mit der Annahme des Gesetzes gab dasselbe seinen Behörden 
die Mittel in die Hand, den Werth der Bahnen zu ermitteln. 
Fällt dieser nicht allzu hoch aus, so wird auch zweifelsohue 
der Rückkauf beim nächsten durch die Konzessionen gebo- 
tenen Rückkaufstermin — Kündigung im Jahre 1898, Ueber- 
gabe der Bahnen 1908 — erfolgen. 

Die Bestimmungen des Gesetzes, die von den Bahnge- 


sellschaften am heftigsten angefochten wurden, sind diejenigen 


über Erneuerungsfonds und über Ersatz der in den Konzes- 
sionen vorgesehenen Schiedsgerichte durch das Bundesgericht. 
Diese lauten: 

Art. 11. Für die einer wesentlichen Abnutzung unter- 
worfenen Anlagen und Einrichtungen, als: Oberbau, Roll- 
material, Mobiliar und Geräthschaften, ist ein Erneuerungs- 
fonds anzulegen ; bei elektrischen Bahnen, Drahtseilbahnen, 
Tramways usw. ist die Anlage eines Erneuerungsfonds auf die 
an Stelle von Lokomotiven in Verwendung stehenden beson- 
deren Betriebsmittel und zugehörigen Einrichtungen aus- 
zudehnen. 

Die jährlichen Einlagen in diesen Fonds sind nach den 
Erstellungs- und Anschaffungskosten und der wahrschein- 
lichen Gebrauchsdauer der einzelnen Anlagen oder Gegen- 
stände zu berechnen und als Betriebsausgaben in die Gewinn- 
und Verlustrechnung einzustellen. 

Dem Erneuerungsfonds werden keine 
schrieben. 

Der Bestand des Erneusrungsfonds soll zu jeder Zeit 
dem vollen Betrage des durch Abnutzung oder andere Ein- 
wirkungen entstandenen materiellen Minderwerthes aller in 
Lemma 1 genannten Anlagen oder Gegenstände entsprechen. 
Der in diesem Sinne berechnete Betrag des Erneuerungsfonds 
ist in die Passiven der Bilanz aufzunehmen. Die Differenz 
zwischen dem Sollbetrag des Fonds und dem durch die 
Aktiven gedeckten Betrag desselben ist nach den Vorschriften 
der Art. 13 und 14 zu behandeln. 

Art. 12. Die Beträge der jährlichen Einlagen in den Er- 
neuerungsfonds werden nach Anhörung der Bahnverwaltungen 
vom Bundesrathe festgesetzt. Die daherigen Ansätze sind 
gemäss den Anordnungen des Bundesraths in den Statuten 
oder in besonderen Reglementen näher zu bestimmen. 

Der Erneuerungsfonds darf nur für die in den Statuten 
oder Reglementen genannten Zwecke verwendet werden. 
Diese Zweckbestimmung unterliegt der Genehmigung des 
Bundesraths. 

Den Bahnunternehmungen steht das Recht zu, gegen die 
auf Grund dieses Artikels getroffenen Anordnungen des 
Bundesraths beim Bundesgerichte zu rekurriren; für dieses 
Rekursverfahren gelten die in Art. 16 enthaltenen Bestim- 
mungen. 

Art. 13. Die in Art. 11, Alinea 4, erwähnten rückstän- 
digen Einlagen in den Erneuerungsfonds, sowie alle Posten, 
welche nach den Vorschriften dieses Gesetzes nicht auf Bau- 
konto verrechnet werden dürfen und keine realen Aktiven dar- 
stellen, sind vorübergehend als zu ersetzende Posten in die 
Aktiven der Bilanz einzustellen und durch Zuschüsse aus den 
jährlichen Betriebseinnahmen zu tilgen. 

Art. 14. Der Bundesrath wird nach Einholung eines 
Amortisationsplans endgültig bestimmen, in welcher Frist 
und in welchen Beträgen der Ersatz der zu tilgenden Summe 
zu geschehen hat. Dabei ist nach folgenden Grundsätzen zu 
verfahren. 

Die Kursverluste aus den noch nicht zurückbezahlten 
Anlehen sind während der Anlehensdauer zu ersetzen. 

Die in Art. 9, Litt. c, vorgesehenen Subventionen oder 
Beiträge sind während der Konzessionsdauer in gleich- 
mässigen Jahresquoten zu amortisiren. 


Zinsen gutge- 


Für den Ersatz der übrigen Posten, mit Einschluss der | 


nachzuholenden Einlagen in den Erneuerungsfonds und der 
Kursverluste auf Aktien und auf bereits zurückbezahlte oder 


vor Ablauf der Anlehensdauer konvertirte Anlehen, werden 
die Fristen durch der Bundesrath festgesetzt. 

Art. 21. Dem Bundesgerichte kommt die Entscheidung 
in allen denjenigen Fällen zu, für welche in den Rückkaufs- 
bestimmungen der Konzessionen die schiedsgerichtliche Er- 
ledigung vorgesehen ist. Für die daherizen Streitigkeiten 
gilt das in Abschnitt II, Ziffer 1, des Bundesgesetzes über die 
Organisation der Bundesrechtspflege vorgeschriebene Ver- 
fahren, wonach auf Klage der Bahnunternehmung das Bundes- 
gericht als einzige Instanz urtheilt. 

Die Bestimmungen in den Konzessionen, handelnd von 
der Aufstellung von Schiedsgerichten zur Festsetzung der 
Rückkaufsentschädigungen und Entscheidung anderer mit 
dem Rückkauf in Beziehung stehender Streitfragen, werden 
aufgehoben. 


Centralamt für den Internationalen Eisenbahntransport. 


An die durch den Rücktritt des Herrn Erneste Roussin 
von Paris erledigte Stelle des juristischen Sekretärs beim 
Centralamt für den Internationalen Eisenbahntransport hat 
der Schweizerische Bundesrath in seiner Sitzung vom 23. Sep- 
tember Herrn Robert Monod, zur Zeit Französischer Konsul 
in Nürnberg, gewählt. 


Strassenbahnen in.Zürich. 


Der neue Strassenbahnverwalter der Stadt Zürich ge- 
langt in einem Berichte an den Stadtrath, nach einlässlicher 
Besprechung aller heute angewandten Tramwaysysteme, zu 
dem Schlusse, dass den lokalen Verhältnissen und Erforder- 
nissen Zürichs einzig entspricht: einheitliche Ausführung des 
Baues und Betriebes, Einführung der Meterspur und des elek- 
trischen Betriebes mit oberirdischer Stromzuführung. In 
diesem Sinne müsste eine allgemeine Konzession für die Aus- 
führung von Strassenbahnen auf dem Gebiete der Stadt Zü- 
rich erworben werden. Die bestehenden normalspurigen 
Pferdebahnen wären gemäss dem erwähnten Programm umzu- 
bauen. Als Rollmaterial schlägt der Berichterstatter Motor- 
waren mit 14 Sitz- und 14-16 Stehplätzen vor. 


Elektrische Bahn über den St. Bernhard. 


Ein Englisches Syndikat hat ein Projekt für eine elek- 
trische Bahnverbindung zwischen Martigny und Aosta über 
den St. Bernhard aufgestellt. Dieselbe soll zur Abkürzung 
des Durchstichs mit 50 %o Steigung und Zahnrad .in eine 
Höhe von 2220 m ü. M. geführt werden. 

Für den internationalen Verkehr würde diese St. Bern- 
hardbahn, deren Kosten immerhin noch auf 40000000 Fres. 
veranschlagt sind, nicht in Betracht fallen, da ihr, infolge der 
bedeutenden Steigungen und der grossen Höhenlage des Durch- 
stichs, welche kaum 2/3 des Jahres schneefrei ist, die Kon- 
kurrenzfähigkeit abgeht. Es wird daher diesem Projekte in 
der Schweiz wenig Bedeutung beigemessen, und man be- 
trachtet dasselbe mehr als eine neue Form der Opposition in 
Piemont gegen den Simplon. Daselbst werden bei einem Zu- 
standekommen des Simplon Befürchtungen für die Mont Cenis- 
bahn gehegt, während von ihm doch nur Mailand und Genua 
direkte Vortheile hätten. 


Jura-Simplonbahn. 


Der Verwaltungsrath der Jura-Simplonbahn beschloss in 
seiner Sitzung vom 8. d. Mts. sich an dem Unternehmen der 
Bahn Thun-Konolfingen-Hasle mit einer Summe von 50 000 Frcs. 
durch Uebernahme von Aktien zu betheiligen, jedoch unter 
der Bedingung, dass das gesammte Aktienkapital dieses Bahn- 
unternehmens bis 5. Juli 1897 vollständig gezeichnet sei. 

Er genehmigte ferner den Betrag, betreffend die Bahn 
Apples-L’Isle und beschloss die Kündigung der Anleihe der 
Franco-Suisse von 1859/60, von welcher Anleihe noch 251 000 
Francs zurück zu bezahlen sind. 


Besorgung des Frachtgüterdienstes an Sonntagen. 


Auf Gesuch des Schweizerischen Eisenbahnverbandes hat 
der Bundesrath folgende Ausnahmen vom gesetzlichen Verbot 
der Besorgung des Frachtgüterdienstes an Sonntagen, behufs 
Erleichterung der Bewältigung des Herbstverkehrs 1896, auf 
den Schweizerischen Bahnen bewilligt: 

1. Die Entladung von Obst, neuem Wein, Kartoffeln und 
anderen landwirthschaftlichen Erzeugnissen darf, soweit dies 
unumgänglich nothwendig ist, auch am Sonntag Vormittag 
durch Bahnarbeiter vorgenommen werden. | 

2. Zur Beförderung der obenerwähnten landwirthschaft- 
lichen Erzeugnisse, sowie zur Vertheilung von Leermaterial 
auf jeder Linie und in jeder Richtung kann, soweit ein unab- 
weisbares Bedürfniss vorhanden ist, am Sonntag je ein fakul- 
tativer Güterzug zur Ausführung gelangen. i i 
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An diese Bewilligung werden folgende Bedingungen ge- 

knüpft: 

1. Die Annahme und Ablieferung von Gütern am Sonntag 
ist nicht gestattet und es sind die Güterschuppen und Lade- 
plätze für das Publikum geschlossen zu halten. 

2. Die Beförderung von Frachtgütern und leeren Wagen 
mit fahrplanmässigen Zügen ist an Sonntagen nicht gestattet. 

| 3. Eine Ueberschreitung der gesetzlichen Maximalarbeits- 
zeit oder eine Verkürzung der gesetzlichen Nachtruhe darf 
nicht eintreten. Entzogene Freisonntage sind dem Personal 
vor Ende des Jahres wieder durch Freisonntıge zu ersetzen. 

4. Die Verwaltungen haben bis Ende November Bericht 
zu erstatten über den von der Bewilligung gemachten Ge- 
brauch und über die entzogenen Freitage. 


Emmenthalbahn. 


Die Emmenthalbahn, Linie Solothurn - Burgdorf - Lan- 
genau, hat die elektrische Beleuchtung ihrer Personenwagen 
mittelst Akkumulatoren eingeführt. 


Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur. 


. Ende September hat die Schweizerische Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik in Winterthur die tausendste Lokomotive 
fertiggestellt Diese grosse Compoundmaschine zu drei Cy- 


lindern mit Schlepptender ist für die Jura-Simplonbahn be- | 


stimmt. Der Vollendungszeitpunkt dieser Lokomotive trifft 
mit dem 25 jährigen Bestand der Fabrik zusammen. Bei diesem 
Anlasse hat die Geschäftsführung der Betriebskrankenkasse 
10000 Fres. gespendet. Jeder Arbeiter erhielt ein Fünffranken- 
stück und ausserdem für jedes Dienstjahr einen Franken aus- 
bezahlt. An dem mit Benutzung der Jubiläumslokomotive 
nach Schaffhausen gemachten Ausflug betheiligten sich das 
Büreaupersonal, die Monteure und die Arbeiterkommission, zu- 
sammen etwa 100 Personen. 

Im letzten, mit 30. Juni abgelaufenen Betriebsjahre er- 
zielte die ‚Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik 
einen Reingewinn von 419709 Fres. gegen 881221 Fres. im 
Vorjahre. Davon sollen eine Dividende von 85 2 gleich 
306000 Frces. ausbezahlt, 20341 Fres. in Reserve gelegt, 51 625 Fres. 
an den Verwaltungsrath, die Direk'ion und die Angestellten 
als Tantiemen vertheilt, 40 000 Frcs. als Arbeiterunterstützungen 
Be und 1744 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. 


Gültigkeit von Aenderungen am Frachtvertrag. 


Das Schweizerische Bundesgericht hat in seiner Sitzung 
vom 3. Oktober entschieden, dass Aenderungen am Fraclhıc- 
vertrag nur dann Gültigkeit haben, wenn sie in schriftlicher 
Form angebracht werden. Weralso eine Aenderung der Adresse 
auf dem Frachtbrief, oder dis Aufhaltung der Sendung oder 
irgend eine andere Abänderung der im Frachtbrief aufgestell- 
ten Vorschriften wünscht, hat solches in schriftlicher Form 
zu verlangen, wenn er nicht riskiren will, dass ihm durch die 
Nichtbeachtung der Aenderung Schaden erwächst. 


Thunerseebahn. 


Der Verwaltungsrath der Thun-Brienzer Dampfschiffgesell- 
schaft beantragt bei den Aktionären das Fallenlassen der Fusion 
mit der Thunerseebahn. Letztere hat, dank den bewilligten 
höheren Taxen, im laufenden Jahre eire Mehreinnahme erzielt, 
die ihr voraussichtlich die Einlösung der Obligationenkoupons 
I., I. und III. Hypothek auf 31. Dezember möglich macht. Es 
wird somit das Scheitern der Fusion noch nicht die Liquidation 
der Bahn zur Folge haben. Für nächstes Jahr kann dieselbe, 
wenn die Spiez-Erienbachbahn dem Verkehr übergeben wird 
und sie die erhöhten Taxen für das ganze Jahr geniesst, an- 
statt wie 1896 nur seit 1. August, auf ein noch günstigeres 
Resultat rechnen. 


Aus Frankreich, 


Genehmigung von Strassenausführungen, 


Auf Grund des Artikel 1 der Verwaltunvgsordnung vom 
6. August 1881 hat sich der Präfekt bei Genehmigung des 
Ausführungseuntwurfs einer Strassenbahn der Entscheidung der 


‘ zuständigen Behörde über die Gesammtentwürfe anzupassen; 


wenn es sich um Strassenbahnen, die vom Staat konzessionirt 
werden, handelt, so wird diese Ertscheidung vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten getroffen. In der Praxis werden keine 
besonderen Gesammtentwürfe weder des Vorentwurfs noch 
des Ausführungsentwurfs aufgesteilt, so dass dieser letztere 
dem Ministerium zur Prüfung unterbreitet wird. Nun kommt 
es häufig vor, dass der Ausführungsentwurf fast ohne 
Aenderungen die Anordnungen des Vorentwurfs wiedergibt, 
welcher der Gemeinnützigkeitserklärung als Grundlage ge- 
dient hat und vor dieser Erklärung zweimal vom Ministerium 
Re worden ist, und zwar einmal vor Eröffnung der öttent- 


chen Umfrage und ein zweites Mal nach dieser Umfrage. Oft ' 
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auch hat der Konzessionsinhaber nur den Einwänden des 
Ministeriums, die vor der die Gemeinnützigkeit erklärenden 
Verordnung erlassen sind, Rechnung zu tragen. Die neue 
Prüfung, zu der das Ministerium zu schreiten hat, wird unter 
diesen Umständen ohne wirklichen Nutzen und das Verfahren 
kann ohne Nachtheil vereinfacht werden. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat demnach die 
Präfekten durch ein neuerdings ergangenes Rundschreiben er- 
sucht, wenn sie mit dem Entwurf für eine vom Staate kon- 
zessionirte Strassenbahn befasst werden, über den Gegenstand 
zunächst das Gutachten des Oberingenieurs einzuholen. Ergibt 
sich aus diesem Gutachten, dass der Entwurf den Vorschriften 
des Bedingrissheftes entspricht, dass keine bedeutende Aen- 
derang an den Anordnungen des Vorentwurfs vorgenommen 
ist und dass der Konzessionsinhaber die vom Ministerium be- 
reits ausgesprochenen Bemerkungen berücksichtigt hat, so ist 
der Präfekt ermächtigt, das Benachrichtigungsschreiben über 
die die Gemeipnützigkeit erklärende Verordnung als diejenige 
Entscheidung anzusehen, auf Grund deren er den Entwurf ge- 
nehmigen kann. Der Präfekt kann zugleich auf Grund des 
Gutachtens des Oberingenieurs die Vorschläge des Konzessions- 
inhabers bezüglich der Zahl und Lage der Stationen genehmigen, 
falls die öffentliche Umfrage keine Schwierigkeit ergeben hat. 
Die Ablenkungsentwürfe, deren Bauten Wasserläufe betreffen 
oder Kunstbauten über oder unter einer Nationalstrasse um- 
fassen, die Entwürfe für Kreuzungen der Eisenbahnen von all- 
gemeinem Interese sowie für Anschlüsse an solche Bahnen 
müssen unter allen Umständen dem Minister zur Genehmigung 
unterbreitet werden und Gegenstand besonderer Ministerial- 
erlässe bilden. 


Der Bahnhofs-Buchhandel. 


Bisher hatte auf Grund von besonderen Verträgen mit 
den Eisenbahngesellschaften das Haus Hachette das Monopol 
des Bücher- und Zeitungsverkaufs auf den Bahnhöfen. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Eisenbahrgesell- 
schaften benachrichtigt, dasser nach Ablauf der gegenwärtigen 
Verträge die Erneuerurgen unter denselben Bedingungen nicht 
genehmigen werde; die Gesellschaften sind vielmehr einge- 
laden, in Zukunft zu einer öffentlichen Verdingung zu 
schreiten. 


Verstaatlichung der Südkanäle. 


Die seit zwei Monaten vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten eingeleiteten Unterhandlungen wegen Verstaatlichung 
des Südkanais haben zum Ziele geführt; der Vertragsentwurf 
ist dem Ministerrath unterbreitet worden und wird den Kammern 
bei ihrem Zusammentritt zur Genehmigung zugehen. Die so- 
fortige Uebernahme des gesammten Kanals durch den Staat 
ist der Zweck des Vertrages. Der Kanal besteht bekanntlich 
aus zwei Theilen, von denen der eine (Toulouse-ÜOette) im 
eigentlichen Sinne den Südkanal bildet, während der andere 
Toulouse-Castex in der Richtung auf Bordeaux) als Garonne- 

eitenkanal bezeichnet wird. Der dem Staate gehörende Theil 
war der Südbahngesellschaft verpachtet, doch sollte die Kon- 
zession 1898 ablaufen; der andere Theil gehört einer Gesell- 
schaft, die ihn gleichfalls der Südbahngesellschaft ver- 
pachtete. 


Die Eintheilung des Ministeriums für öffentliche Arbeiten. 


Durch Verordnung sind die Anzahl und Befugnisse der 
Abtheilungen und Büreaus des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten geändert worden; es wird künftig 3 Direktoren, 9 Ab- 
theilungsvorstände, 92 Büreauvorsteher und 29 Unter-Büreau- 
vorsteher geben. Im übrigen ist die Eintheilung folgende: 
1. Direktion der Personalangelegenheiten und des Rechnungs- 
wesens, sie umfasst 2 Abtheilungen, nämlich a) für Personal- 
angelegenheiten und b) für Rechnungswesen. 2. Direktion der 
Strassen, Schiff fahrt und Bergwerke, sie umfasst 3 Abtheilungen, 
nämlich a) der Strassen und Brücken, b) der Schifffahrt und 
c) der Bergwerke. 3. Direktion der Eisenbahnen, sie umfasst 
4 Abtheilungen, nämlich a) der Konzesionen, des Haushalts 
und der Finanzaufsicht, b) der Bauten, c) des Verkehrs und 
d) des technischen Betriebes und der Statistik. 

Der bisherige Eisenbahndirektor im Ministerium, Philipp 
Paul Holtz, Generalinspektor II. Klasse der Brücken und 
Strassen, ist zum Generalinspektor I. Klasse ernannt worden 
und auf seinen Antrag zugleich seines Amtes als Eisenbahn- 
direktor enthoben worden. Guillain, Generalinspektor 
II. Klasse der Brücken und Strassen, Direktor der Strassen, 
Schifffahrt und Bergwerke im Ministerium, ist zum General- 
inspektor I. Klasse ernannt worden. Claude Hanri Löthier, 
Generalinspektor II. Klasse der Brücken und Strassen, ist an 
Stelle von Holtz zum Direktor der Eisenbahnen im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten ernannt worden. 

Lethier wurde am 12. Februar 1839 geboren und ist Ritter 
der Ehrenlegion. Seit 1. Januar 1869 Ingenieur der Brücken 
„nd Strassen, wurde er am 1. Februar 1881 zum Oberingenieur 
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und am 8. Mai'’1895 zum -Generalinspektor ernannt. Als Ober- 


ingenieur’ leitete er. wichtige Eisenbahn-Dienstzweige in dem‘ 
Departements Yonne, Loiret, Nievore und Cher; bei seiner Be- 


förderung zum Generalinspektor wurde ihm die Direktion des 
Staatsautsichtsdienstes über die Südbahn übertragen und mit 
dieser führte er die schwierigen Verhandlungen über die Ver- 
staatlichung der Südkanäle. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Argentinien. 


Die Cordoba Central railway company hatte 
im Jahre 1895 (1894) auf ihrer Stammlinie (1281/; Meilen) bei 
einem Verkehr von 68364 (59306) Personen und 302484 (250 852) 
Tonnen Gütern eine Betriebseinnahme von 1533956 (1203 236) 
Piastern, eine Betriebsausgabe von 693968 (675319) P. oder 
45,24 (66,12) & der Einnahmen und demnach einen Ueberschuss 
von 839 988 (527 917) P. = 50539 £; nach Hinzutritt von 2064 £ 
verschiedener Einnahmen ergab sich ein Gesammtüberschuss 
von 52603 £, von denen 20000 £ zur Verzinsung der Schuld- 
verschreibungen dienten, 2603 £ in die Rücklagen flossen, 
25000 £ als Gewinn (5.2) an die Vorzugs-Antheilscheine ver- 
theilt und die verbleibenden 5000 £ den Inhabern der Income 
debenture stocks der Central Northern-Abtheilung gutgebracht 
wurden. 

Die Central Northern-Abtheilung (5494 Meilen) hatte 1895 
(1894) bei einem Verkehr von 149335 (153468) Personen und 
546 267 (398693) t Gütern eine Betriebseinnahme von 3678810 
(2702243) P., eine Betriebsausgabe von 2307075 (2.036687) P. 
oder von 62,71 (75,37) 2 der Einnahmen und demnach einen 
Ueberschuss von 1371743 (665556) P. = 89459 £; hierzu kamen 
die 5000 £ der Stammlinie, 78611 £ Zinsengewähr der Regie- 
rung, 344 £ Uebertrag aus dem Vorjahre und 1690 £ verschie- 
dene Einnahmen, so dass sich ein Gesammtüberschuss von 
175104 £ ergab. Davon dienten 73319 £ zur Verzinsung der 
neuen 42 Schuldverschreibungen, während von den verblei- 
benden 101785 Z£ an die Inhaber der Income debenture stocks 
ein Zins von 3,5% ausschliesslich der Einkommensteuer gezahlt 
und 5550 £ auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 

DieEast Argentinerailwaycompany hatteim 
Jahre 1895 einen Betriebsüberschuss von 10652 £, um den sich 
die Zinsengewähr verminderte. Im November 1895 vereinbarte 
die Gesellschaft mit der Regierung einen Vergleich, auf Grund 
dessen der Staat durch Zahlung von 750000 £ in 4 % Schuld- 
verschreibungen seine Zinsengewähr-Verpflichtungen für die 
Vergangenheit und Zukunft abzulösen beabsichtigte. Die 
Kammer hat aber bei Berathung des Vergleichs verschiedene 
Bedingungen hinzugefügt, welche der Verwaltungsrath der Ge- 
sellschaft nicht glaubte annehmen zu können. Unter diesen 
Umständen ist die Lage dieselbe wie früher geblieben und der 
Verwaltungsrath hat von der Regierung die Zinsengewähr für 
1895 gefordert; im ganzen belaufen sich die Forderungen der 
Gesellschatt an die Regierung auf 242457 £. Der Gesammt- 
gewinn für das Jahr 1895 beträgt 3 2, während die Schuldver- 
schreibungen regelmässig verzinst werden konnten. 

Chile. 

Die Antofagasta and Bolivia railway com- 
pany hatte 1895 einen Betriebsüberschuss von 4991672 D. 
= 157586 £ 7 sh. 3 d.; hierzu kamen 5689 £ 15 sh. 6 d. Rein- 
ertrag der Wasserwerke, so dass sich der Gesammtüberschuss 
auf 163276 £ 2 sh. 9 d. gegen 134581 £ 2 sh. 10 d. im Vorjahre 
stellte. Da die Verzinsung und Tilgung der Schuldverschrei- 
bungen die Vertheilung eines Gewinnes von 6% an die Antheil- 
scheine und die Verwaltungskosten 171858 £ 7 sh. 1 d. bean- 
spruchten, so musste die Huanchacagesellschaft auf Grund 
ihrer Gewähr einen Zuschuss von 8582 £ 1 sh. 4 d. leisten. 


Brasilien. 


Die Südwest-Brasilianische Eisenbahnge- 
sellschaft hatte 1895 einen Reinertrag von 186046 Fres. 
gegen 5587 Fres. im Vorjahre. Die Zinsengewähr der Regie- 
rung wurde mit 3000000 Fres. in Anspruch genommen. 

Die West - Minas- Eisenbahngesellschaft 
hatte 1895 (1894) eine Betriebseinnahme von 2075200 (1982 083) 
Milreis, eine Betriebsausgabe von 2069822 (1955 120) Mlrs. und 
demnach einen Betriebsüberschuss von 5 378 (26963) Mirs. 


Vom Büchertisch., 


Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Monarchie. Zum Regierun gsjubiläum Sr. Majestät 
des Kaisers Franz Josef gibt der Oesterreichische Eisen- 
babnbeamten-Verein unter dem Protektorat des K. K. Finanz- 
ministers Dr. von Bilinskiund unter besonderer Förderung 
des K.K. Eisenbahnministers Ritter von Guttenberg und 


unter Mitwirkung der hervorragendsten' Oesterreichischen 
Fachmänner ein Prachtwerk heraus. 
Einen genauen Einbl'ick in dasselbe erhält man aus dem 
veröffentlichten. Prospekt: desselben, welcher über die Redak- 
tion und die Mitarbeiter*), über die Eintheilung des Stoffes, 
Umfang und Ausstattung, Erscheinungsweise und  Bezugs- 
bedingungen ausführliche Mittheilungen enthält. Danach soll 
das Werk zwei Bäude bezw. 70—80 Druckbogen, also etwa 1200: 
Seiten umfassen, welche in 30 bis 40 Heften A 1 Krone heraus- 
gegeben werden undim Jahr 1898 ganz vollendet vorliegen soll. 
Der erste Band wird als Einleitung eine allgemeine. 
Vorgeschichte des Eisenbahnwesens und seiner Entwickelung 
in fremden Staaten bringen, vom Kaiserlichen Rath Inspektor: 
Kupka bearbeitet. Daran schliesst sich die Darstellung der 
geschichtlichen Entwickelung des ÖOesterreichischen Eisen- 
bahnwesens von Anbeginn bis zur Gegenwart von H. Strach, 
Obmann des Redaktionskomitees,: Oberoffizial der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, ein Ergebniss jahrelanger em- 
siger Studien unter Verwerthung eines noch spärlich be- 
nutzten Quellenmaterials. Die Darstellung der Ungarischen 
Eisenbahnen vom Jahre 1867 bis zur Gegenwart hat sich das 
Ungarische Handelsministerium vorbehalten. Das Ös»ster- 
reichische Lokalbahnwesen im allgemeinen wird der General- 
inspektor dieser Bahnen Ministerialrath Wurmb, die Strassen- 
bahnen insbesondere Baurath F. R. Engel besprechen, wäh- 
rend Baurath H. Koestler eine umfassende Monographie 
über die Wiener Stadtbahn bringt. Die Eisenbahnen im 
Okkupationsgebiet bespricht Oberingenieur Fr. Zezula; die 
Gesetzgebung und Verwaltung (Eisenbahnrechts-Geschichte) f 


Hofrath Dr. Röll; Frachtrecht: Ministerialrath Dr. Max 
Baron Buschman; Verwaltungsgeschichte der Oester- 
reichischen Eisenbahnen: Ministerialrath Dr. Alfr. Baron 


Buschman. „Unsere Eisenbahnen in der Staats- und Volks- 
wirthschaft.“ Geh. R. Sekt.-Chef Dr. H. Ritter von Wittek. 
Die volkswirthschaftliche Bedeutung unserer Bahnen: 
Univ.-Dozent Dr. E Schwiedland. — Die Eisenbahnen und 
die Industrie: Hofrath Dr. Hallwich. Den Einfluss 
auf Volksleben und kulturelle Entwickelung: Inspektor 
Dr.von Weichs-Glon. — Die Stellung unserer Bahnen 
im Welthandel: Dr. Alexander Peez. Unsere Eisenhahnen 
im Kriege: Das Eisenbahnbüreau des K. und K. Reichs- 
Kriegsministerium. 

Im zweiten Band wird insbesondere die Entwicke- 
lung der Eisenbahn- Bautechnik und des Eisenbahnbetriebes 
von anerkannt tüchtigen Eisenbahnschriftstellern dargestellt 
werden, wie nachstehende Inhaltsübersicht ergibt: 
Eisenbahnbau. Trassirung: Oberinspektor ©. Werner. — 

Oberbau und Unterbau: Dipl. Ing. Alfred Birk — 
Brückenbau: Baurath Josef Zuffer. — Tunnelbau: Hof- 
rath Prof, F. v. Rziha. — Hochbau: Direktor W. von 


Flattich. 
Inspektor Karl Gölsdorf. 


Maschinenbau: 

Wagenbau- und Werkstättenwesen. Wagenbau: Oberinspektor 
J. v. Ow. — Beheizung und Beleuchtung: Prof. R. Baron 
Gostkowski. — Werkstättenwesen: Baurath Julius. 
Spitzner. 

Eisenbahnbetrieb. Zugförderung: Büreauvorst. Ing. 0.Kazda. 
— Signal- und Telegraphenwesen: Obering. Ludw. Kohl- 
fürst. — Verkehrsdienst: Ministerialrath Gust. Gerstel, 

Tarifwesen. Personentarife: Inspektor Th. Englisch. — 
Frachtentarife: Inspektor Alb. Pauer. — Verrechnungs- 
und Abrechnungswesen: Franz Bauer. 

Die Organe des Eisenbahnbetriebes: Josef Schlüssel- 
berger, Franz Mähling. 

Wohlfahrtseinrichtungen: Inspektor Emil Engelsberg. 

Statistik und graphische Darstellungen des gesammten Eisen- 
bahnwesens in Oesterreich-Ungarn: OberoffizialH.Strach. 

Fachlitteratur: Dr. Theodor Gottlieb. 

Wort- und Sachregister: Redaktionssekretär Theodor Bock. 

Etwa 50 Vollbilder und mehr als 200 Text-Illustrationen, 

Pläne, Karten und graphische Darstellungen, von welchen 

eine grössere Anzahl Ser Prospekt zum Abdruck bringt, 

werden den Text veranschaulichen. Unter denselben befinden 
sich zum Tbeil Originale aus dem historischen Museum der 

K. K. Staatsbahnen, welche seltene und werthvolle Dar- 

stellungen aus den ersten Zeiten des Oesterreichischen Eisen- 

bahnwesens enthalten und künstlerisch ausgeführt einen treff- 
lichen Schmuck des Werkes bilden werden. In Format und 

Satz sollsich das Werk, welches von der K. K. Hofbuchdruckerei 

von Karl Prochaska in Wien gedruckt wird, dem überaus 


*) Die Fachredaktion ist gebildet aus dem K.K. Hofrath 
Dr. Viktor Röll (für Geschichte, Gesetzgebung und Verwal- 
tung), dem K. K. Regierungsrath_ W. Ast (tür Eisenbahn- 
bau), dem K. K. Min'sterialrath H. Kargl (für Lokomotiy- 
und Wagenbau usw.)und Dr. Fr. Lıharzik (für den kommer- 
ziellen Theil). 
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vornehm ausgestatteten, mit Illustrationen aus dem Werk 
reich versehenen Prospekt vollkommen anschliessen, Letz- 
terer schliesst mit einem Aufruf an die ÖOesterreichischen 
Eisenbahnbeamten, das Werk als ein von Eisenbahnbeamten 
in erster Linie für Eisenbahnbeamte geschaffenes um so 
mehr kräftigst zu unterstützen, als das Reinerträgniss des 
Unternehmens ungeschmälert dem anlässlich des Kaiser- 
jubiläums vom Oesterreichischen Eisenbahnbeamten - Verein 
gegründeten Fonds zur Errichtung von Kurhäusern für er- 
krankte Eisenbahnangestellte zugeführt werden soll. Im Hin- 
blick auf den patriotischen und humanitären Zweck des 
Werkes ist eine besonders rege Betheiligung bei der Subskrip- 
tion auf dasselbe mit Recht zu erwarten. 


Triests Bahnverbindungen mit dem Hinterlande. Vor- 
trag, gehalten in Triest am 30. Mai 1896 von Oberingenieur 
Karl Büchelen. Mit 2 Kartenblättern, entbaltend 14 Pläne 
über die Verkehrsgebiete und Verkehrsrouten der Adria- 
häfen vermittelstder Predil-, Karawanken-, Wochein-und Tauern- 
bahn. Triest 1896. 
| Zu den bedeutendsten Vorkämpfern für die Predil-Tauern- 
bahn zählt Ingenieur Büchelen. Auch die vorliegende Ab- 
handlung ist dem gleichen Thema gewidmet, Büchelen ist be- 
müht, den Gegenstand thunlich sachlich zu behandeln und 
bleibt diesem Grundsatze auch thatsächlich, wenigstens inso- 
weit getreu, als er all die lokalen Interessen, welche bei der 
Frage der Bahnverbindungen Triests mit dem Hinterlande 
bisher sich geltend gemacht haben und dieselbe nur verwirrten 
statt klärten, rücksichtslos bei Seite stellt. Nach seinen An- 
schauungen, die er auch näher begründet, muss Triest den 
Ausgangspunkt der neu zu schaffenden Bahn bilden und muss 
diese selbst auch in allererster Linie Triest zu gute kommen. 
Dieser Anforderung entspricht am besten die Predil - Tauern- 
bahn. Büchelen hält es für unerlässlich nothwendig, dass sich 
alle Parteien entschieden für den Bau der letztgenannten Bahn 
vereinigen. Die sachlichen Erläuterungen des Verfassers hätten 
noch wesentlich an Beweiskraft gewonnen, wenn er den Geg- 
nern seiner Anschauungen weniger scharf zu Leibe rücken 
würde; man kann ja auch mit elegant geführter Klinge den 
Partner tödtlich treffen. Eine sehr werthvolle Beigabe bietet 
Büchelen in den 2 Kartenblättern, die vorzüglich ausgeführt 
sind und die Einflüsse der verschiedenen Bahnprojekte auf die 
Erweiterung des Verkehrsgebietes von Triest in überaus klarer 
Weise zur Darstellung bringen. A.B. 


Der Eisenbahn-Betriebsdienst, Taschenbuch und Kalender 
für die Oesterreichischen Eisenbahnbetriebsbeamten für 1897. 
Bearbeitet von W. Hoffmann, Revident der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Wien, Verlag von J. L. Pollak. 

Der Inhalt dieses im vorigen Jahre zum erstenmal er- 


Ungarn, über die Eisenbahntechnologie, die Ausführung das 
Verkehrsdienstes, den Wagendienst und über die erste Hilfs- 
leistung bei Unfällen sind vollkommen umgearbeitet und durch 
die Berücksichtigung weiterer für die Eisenbahn-Betriebs- 
beamten wichtigen Bestimmungen bezw. Erläuterungen bedeu- 
tend erweitert worden. Sodann sind auch ganz neue Ab- 
schnitte in die Neuauflage aufgenommen worden; so eine 
Rundschau über die wichtigsten Vorkommnisse im Europäischen 
Eisenbahnwesen, die Personaldaten der Oesterreichischen Eisen- 
bahnverwaltungen — natürlich in der dem Umfang des Buches 
entsprechenden Beschränkung — die mit 1. August 1896 ins 
Leben getretene Neuorganisation der Oesterreichischen Staats-- 
eisenbahn - Verwaltung, kurzgefasste technologische Abhand- 
lungen über Zahnrad- und elektrische Eisenbahnen, ein Kapitel 
über die Beseitigung von Störungen im Telegraphen- und Sig- 
nalbetriebe, Vorschriften für das Lokomotivpersonal, endlich 
die das Eisenbahnwesen betreffenden, mit richterlichen Ent- 
scheidungen erläuterten Bestimmungen des Oesterreichischen 
Strafgesetzbuchs. 

An erster Stelle bringt der neue Jahrgang des Taschen- 
buchs die Biographie und das Porträt des Oesterreichischen 
Eisenbahnministers FML. Emil Ritter von Guttenberg Excellenz, 
welcheın das Taschenbuch von Seiten der Verlagsbuchhandlung 
auch gewidmet ist. 

In dem Taschenbuch wird dem Oesterreichischen Eisen-' 
bahn-Betriebsbeamten ein Werkchen in die Hand gegeben, 
welches er als zuverlässiges Nachschlagebuch gern be- 
nutzen wird. 

Möller’s Kursbuch, dessen 4. Heft für 1896 soeben bei 
Schmorl & von Seefeld Nachfolger in Hannover erschienen ist, 
enthält die Winterfahrpläne mit den neuesten Veränderungen 
und die bekannte Fülle praktischer Notizen, welche es weit 
über den Fahrplantheil hinaus zu einem beliebten Nachschlage- 
buch gestalten. In seiner ganzen praktischen Anordnung ist 
dieses altbewährte Kursbuch unverändert geblieben und ist 
daher zu hoffen, dass ihm nicht nur alle alten Interessenten 
treu bleiben, sondern dass es sich auch in den ihm z. Zt. noch 
fern stehenden Kreisen einbürgern wird. 


Personalnachrichten. 


Preussisches Ministerium der Öffentlichen Arbeiten. 
Es sind ernannt worden: der Wirkliche Geheime Ober- 


Regierungsrath und Ministerialdirektor Fleck zum Unter- 


Staatssekretär, der Wirkliche Geheime Ober-Regierungsrath 
Dr. jur. Dückers zum Ministerialdirektor, der Geheime Ober- 
Regierungsrath Möllhausen zum Wirklichen Geheimen 
Ober-Regierungsrath mit dem Range eines Raths I. Klasse,, 


schienenen Taschenbuchs hat in der uns vorliegenden 2. Auf- 
wit eine ganz wesentliche Bereicherung und Umgestaltung 
er 


rungsrath un 


ahren. Die Abschnitte über die geschichtliche und organi- 
satorische Entwickelung des Eisenbahnwesens in Oesterreich- | 


sowie der BeSierhpesrath Offenberg zum Geheimen Regie- 
vortragenden Rath. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Schliessung von Stationen. 


Die Station „Ausstellung“ wird in der 
Nacht vom 15. zum 16. d. Mts. nach 
Schluss des Betriebes für den öffent- 
lichen Verkehr geschlossen. Vom 
16. d. Mts. ab werden die nur für 
den Ausstellungsverkehr eingerichteten 
Stadt-, Ring- und Vorortzüge nicht mehr 
verkehren. 

Berlin, den 13. Oktober 1896. (2020) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 1. November d. J. ab werden die 
Züge 256 ab Leipzig Thür. Bhf. 10.31, an 
Pegau 11.49, Zug 262 ab DE Thür. 
Bhf. 6.35, an Markranstädt 7.10, Zug 255 
ab Pegau 11.57, an Leipzig Thür. Bhf. 
1.02, Zug 259 ab Pegau 5.16, an Leipzig 
Thür. Bhf. 6.21 und Zug 261 ab Markran- 
städt 7.1, an Leipzig Thür. Bhf. 7.51 ver- 
kehren. Infolge dessen erfolgt auch die 
Abfahrt der genannten Züge auf den 
Zwischenstationen um einige Minuten 
früher oder später. 
- Erfurt, im Oktober 1896. (2021) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


| 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Die 
am 29. September 1. J. angezeigte Be- 
hinderung des Betriebes, durch Arbeits- 
verweigerung in den Schächten des 
Westböhmischen.. Braunkohlengebietes 


ausgebrochenen Arbeiterstrike, wurde 
mit 8. Oktober |. J. behoben. 
Wien, am 10. Oktober 1896. (2022) 


4, Güterverkehr. 


Binnen- und Verbands-Güterverkehr 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. Am 1. November d.J. wird die 
Station Kappel i. S., die bisher nur 
dem Güterverkehre in Wagenla- 
dungen diente, allgemein auch für 
den Eil- und Frachtstückgut- 
Verkehr eröffnet werden. 

Die der Frachtberechnung im Binnen- 
verkehre zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen sind in dem Kilometerzeiger 
vom 1. Oktober 1895 nebst Nachtrag I 
bereits vorgesehen. Inden Verbands- 
verkehren mit Kappel i. S. werden 
Stückgüter bis auf weiteres nur insoweit 
direkt abgefertigt, als die Frachtbe- 
rechnung nach Anleitung der bestehen- 


den Tarife auf Grund der „Allgemeinen 
Kilometer-Tariftabelle* erfolgen kann. 
Dresden, am 12. Oktober 1896. (2023) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Süddentsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Ausnahmetarif 
für Geflügel aus Ungarn vom 
1. September 1896. Mit Gültigkeit 
vom 1. November 1896 wird die Station 
Wimpfen der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen in den Tarif einbe- 
zogen. Die Frachtsätze sind zu bilden: 


E 10 | 15 |100 
| 


Kilogramm 


durch Anstoss von . |0,06, 0,06 


— 
0,06 0,32 


Mark für 100 kg 
an die für Heilbronn a. Neckar, Station 
der K. Württembergischen Staatseisen- 
bahnen bestehenden Sätze. 

München, im Oktober 1896. (2024) 
Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen, 


Oberschlesisch - Mährisch - Oester- 
reichisch - Schlesischer Kohlenverkehr. 
Am 1. November d. J. tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Steinkoh- 
len, Steinkohlenbrikets und Koks von 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Kattowitz nach Stationen der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen (Linien 
in Mähren und Schlesien) und der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (Linien in Mähren und 
Niederösterreich) in Kraft, durch welchen 
der gleichmässige Tarif vom 1. Januar 
1892 nebst Nachtrag I—-V aufgehoben 
wird. Der neue Tarif enthält neben 
mehrfachen Ermässigungen auch Erhö- 
hungen der bestehenden Frachtsätze. 
Soweit letzteres der Fall ist, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis Ende 
November d. J. in Kraft. 

Druckabzüge des neuen Tarifs sind in 
10 bis 14 Tagen. bei den betheiligten 
Dienststellen zum Preise von 0,75 4 
für das Stück käuflich zu haben. 

Bis dahin ertheilt nähere Auskunft 
unser Verkehrsbüreanu. 

Kattowitz, den 13. Oktober 1896. (2025) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Braunkohlenverkehr. Ausnahme- 
tarife A und B vom 1. September 18%. 
Am 1. Oktober d. J. sind die Stationen 
Hillegom und Lisse der Holländi- 
schen FEisenbahngesellschaft mit den 
Frachtsätzen der am gleichen Tage für 
den Güterverkehr geschlossenen Station 
Veenenburg in den Verkehr ein- 
bezogen. 

Köln, den 15. Oktober 1896. (2026) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin- und Stettin-Westdeutscher Gü- 
terverkehr. Am 20. d. Mts. treten Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisen und Stahl 
des Sp.-T. II im Verkehr von Stationen 
der Direktionsbezirke Elberfeld, Essen, 
Köln und St. Johann-Saarbrücken nach 
der Station Tegel des Direktionsbe- 
zirks Berlin in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Elberfeld, den 13. Oktober 1896. (2027) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 15. Oktober 
d. J. werden die Stationen Langen- 
dreer B.M. undLangendreerkh. 
in die Abtheilung © — Roheisen aller 
Art zur Ausfuhr aus Deutschland — 
des im Heft B 1 des Gütertarifs vom 
1. April 1895 enthaltenen Ausnahme- 
tarifs für Eisen und Stahl aufgenommen. 

Näheres ist bei den betheiligten Gü- 
ter-Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Elberfeld, den 12. Oktober 1896. (2028) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II Heft 1. Mit sofor- 
ME Gültigkeit wird „Danzig Haupt- 
bahnhof“ mit den für Danzi ers Thor 
vorgesehenen Frachtsätzen Für die Ab- 
fertigung von Eilgut aller Art, jedoch 
Ausnahme von Fischen in Wagenla- 
dungen, sowie von Frachtstückgütern, 
soweit eilgutmässige Beförderung er- 
folgt, in den Tarif einbezogen. Der 
Bahnhof Danzig lege Thor ist seit 1. Ok- 
tober für die Abfertigung der vorbe- 
zeichneten Güter geschlossen. 

Breslau, den 14. Oktober 1896. (2029) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Am 1. d. Mts. ist die Sta- 
tion Veenenburg der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft für den Verkehr 
geschlossen worden. An deren Stelle 
sind die beiden neuen, zwischen Vo- 
gelenzang und Pict- Gyzenbrug ge- 
legenen Stationen Hillegom und 
Lisse getreten. Für den Verkehr mit 
diesen Stationen werden, wie bisher für 
Veenenburg, die Frachtsätze der 
Station Leiden angewendet. 

Köln, den 14. Oktober 1896. (2030) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbandsgütertarif, Theil III, Heft 3—4 
vom 1. Juni 1889 bezw. 1. November 
1888. (Getreideverkehr Böhmen und 
Mähren - Bayern.) Mit Bezug auf das 
Ausschreiben obigen Betreffes in Nr. 72 
dieses Blattes vom 12. September |. J. 
wird bekannt gegeben, dass die Aus- 
nahmetarife für Getreide etc. Theil III, 
Heft 3 und 4 vom 1. Juni 1889 bezw. 
1. November 1883 sammt Nachträgen 
und den im Verfügungswege eingeführ- 
ten Frachtsätzen bis Ende November 
1896 in Kraft bleiben. | 

München, im Oktober 1896. (2031) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Der nach Bekanntmachung vom 
5. September d. J. am 1. November d. J. 
in Kraft tretende neue Tarif kann nun- 
mehr durch die betheiligten Verwal- 
tungen und Stationen bezogen werden. 
Die in diesem Tarife mit enthaltenen 
Frachtsätze für den Kohlenverkehr von 
Stationen der K. K. priv. Aussig - Tep- 
litzer Eisenbahn und der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen nach der Sta- 
tion Probstzella des Direktionsbe- 
zirks Erfurt treten, insoweit sie Er- 
höhungen in sich schliessen, erst am 
1. Januar 1897 in Wirksamkeit; bis da- 
hin bleiben die seitherigen billigeren 
Frachtsätze des Tarifs vom 1. Oktober 
1892 in Geltung. 

Dresden, den 12. Oktober 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2032) 


Preussisch-Bayerischer Verkehr. Tarif 
für die Beförderung von 
Leichen,lebendenThierenund 
Fahrzeugen vom 10. Mai 189. 
Mit sofortiger Gültigkeit sind auf Seite 
7 und 16 des vorbezeichneten Tarifs 
hinter den daselbst aufgeführten Ver- 
kehren folgende nachzutragen: 

„Thüringisch - Hessisch - Bayerischer 
Verkehr“, 
„Nordostdeutsch-Berlin - Bayerischer 
Verkehr“, 

Dagegen sind daselbst zu streichen der 
„Berlin- Bayerische“ und der „Ost- 
Preussisch-Bayerische‘“ Verkehr. 

Erfurt, den 9. Oktober 1896. (2033) 

Königliche Eisenbabndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1. Mit 
sofortiger Gültigkeit wird die Station 
Danzig Hauptbahnhof für die 
Beförderung von Eilgut in den vorbe- 
zeichneten Verband aufgenommen. Die 
Höhe der Frachtsätze, sowie die nähe- 
ren Bedingungen sind auf den betheilig- 
ten Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 13. Oktober 1896. (2034) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


| 


Zuchtviehbeförderung zwischen Mess- 
kirch, Herbertingen und Mengen und 
Sächsischen Stationen. Vom 1. Novem- 
ber 1896 an kommt der für die Beförde- 
rung von Zuchtvieh von Messkirch 
(Badische Staatsbahn) sowie von Her- 
berttingen und Mengen (Württem- 
bergische Staatsbahnr) nach den Statio- 
nen Bautzen, Chemnitz, Dresden-Alt- und 
Neustadt, Leisnig, Mehltheuer, Plauen 
i.V. (oberer Bahnhof), Sshleiz, Schönberg 
i.S. und Zwickau (Sächsische Staats- 
bahn) gültige Tarif vom 15. März 1890 
auch in der Richtung vonden ge- 
dachten Sächsischen Stationen 
nach Messkirch, Herbertingen und Men- 
gen in Anwendung. 

Dresden, am 10. Oktober 1896. (2035) 

Königliche Generaldirektion, 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. i 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. ab wird 
die Haltestelle Buttenheim der 
Bayerischen Staatsbahnen in die Tarif- 
hefte 1 und 2 für den allgemeinen 
Klassengutverkehr einbezogen. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab wird die 
Station Weiherhammer der Baye- 
rischen Staatsbahnen in die Ausnahme- 
Tarife für Porzellanerde (Chinaclay, 
Kaolin) [Heft 1 Nr. 12, Heft 2 Nr. 17] 
aufgenommen. Die zur Anwendung 
kommenden Entfernungen und Fracht- 
sätze sind beı den beteiligten Stationen 
zu erfahren. 

Dresden, den 9. Oktober 1896. (2036) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Mit sofortiger Gültigkeit gelangen für 
Danzig Hauptbhf., Station des 
Direktionsbezirks Danzig, direkte Fracht- 
sätze für Eılgut aller Art — augenommen 
Fische in Wagenladungen — und für eil- 
gutmässig zu befördernde Frachtstück- 
güter im Deutsch-Alexandro- 
woer Grenztarif, Heftı1 und 
Deutsch-Mlawaer Grenztarif, 
sowie im direkten Gütertarif 
nach Thorn transito zur Ein- 
führung, welche bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellea zu erfahren 


sind. 

Die Eilgutfrachtsätze für Danzig lege 
Thor werden in diesen Tarifen aufge- 
hoben. 

BrombeER, den 10. Oktober 1896. (2037) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
die am 1. Oktober 1896 eröffnete Sta- 
tion Danzig Hauptbahnhof im 
Deutsch - Russischen Verkehr Eilgut- 
frachtsätze eingeführt, über deren Höhe 
die Verbandstationen auf Befragen Aus- 
kunft ertheilen. Da mit demselben Tage 
die Station Danzig lege Thor für 
die Abfertigung von Eilgütern geschlos- 
sen ist, werden die im Deutsch - Russi- 
schen Gütertarif für die genannte Sta- 
tion enthaltenen Eilgutfrachtsätze auf- 
gehoben. 

Bromberg, den 10. Oktober 1896. (2088) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Süddeutsch - Vesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil II Heft 
Nr, 4 vom 1. Oktober 1895. Mit Gültig- 
keit vom 1. November 1896 gelangt für 
die Beförderung von Holzkohlen 
bei Frachtzahlung für das wirkliche 
Gewicht der Sendung, mindestens je- 
doch für 10000 kg für den verwendeten 
Wagen im Verkehr zwischen Csak- 


2 


u re 
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(Zu Nr. 82. 1896.) 


. tornya (Csakathurn-Warasdin), Station 


der K.K. priv. Südbahngesellschaft, und 
Petershausen i. Baden, Station der 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen ein 
Ausnahmefrachtsatz von 185 .4 für 
100 kg zur Einführung. 
München, im Oktober 189. (2039) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Siüddeutsch - Oesterr. - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Theil II Heft B 
(Gemeinschaftliches Heft) vom 1. Ja- 
nnar 1894. Mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember 1896 ist die Station Wimpfen 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen 
mitden um 83km erhöhten Ent- 
fernungen der Station Jagst- 
feld sowie der Gruppennummer 2 Seite 
54 nachzutragen. 
München, im Oktober 1896. (2040) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-ODesterreichischer Verband. 
Am 20. Oktober 1896 treten im Ost- 
deutsch - Oesterreichischen Verbande 
Theil. II, Heft..1,,fürs Rohblei;in 
Blöcken, Stangen, Mulden und Platten 
bei Aufgabe von 10000 kg Ladungen von 
Friedrichshütte, Karolinegrube OÖ. S. E. 
und R.O.TT, und Rosdzin nach Marchegg 
K. F., N. B. loco und trans. und Wien 
K. F.N.B. loco und trans. ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den 
vorgenannten Stationen und den Tarif- 
büreaus der Endbahnen zu erfahren sind. 

Breslau, den 13 Oktober 1896. (2041) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 


rischer Eisenbahnverband. Obst-Aus-- 


nahmetarife, Theil VI, Heft 
Nr.ı und 2. Nie neuen Obst-Aus- 
nahmetarife, Theil VI, Heft Nr. 1 und 2, 
deren Einführung für den 1. November 
cr. angekündigt war, gelangen erst mit 
1. Dezember 1896 zur Ausgabe. 


Der Preis des Heftes Nr. 1 — Verkehr. 


mit Oesterreich — beträgt 50 3 = 60 
Heller, jener des Heftes Nr. 2 — Ver- 
kehr mit Ungarn — 70% = 8 Heller 
pro Stück. 
München, im Oktober 1896. (2042) 
- Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr iber Passau und Regensburg, 


 TheilIl, vom 20. August 1892. Ab 


1. Dezember 1. J. werden die Artikel 
Fleisch und Fleischwaaren, Melasse, 
Malz, Spiritus und Stärke im Verkehr 
nach eutschland lediglich zu den 
Frachtsätzen der Abtheilung A beför- 
dert. Ausnahmetarif 14 für Stärke von 
Passau nach Lindau bleibt jedoch 
bestehen. 

München, im Oktober 1896. (2043) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessisch-Württembergischer Express- 
gutverkehr. Auf den 1. Dezember d. J. 
kommt ein neuer Tarif für die Beförde- 
rung von Expressgut zwischen Statio- 
nen der Hessischen Ludwigsbahn einer- 
seits und Stationen der Kgl. Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen anderer- 


‚seits unter Aufhebung des gleichnamigen 


Tarifs vom. 1. Januar 1893 zur Einfüh- 
rung. Durch diesen neuen Tarif, welcher 
durch die Aufnahme einer grösseren Zahl 
Hessischer und Württembergischer Sta- 
tionen eine Erweiterung erfahren hat, 
treten für einige Stationen geringfügige 
Erhöhungen ein. Nähere Auskunft hier- 
über ertheilt das Tarifbüreau der Kgl. 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
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sätzlichen Bestimmungen sind gemäss 
den Vorschriften unter I ı2) der Ver- 
kehrsordnung genehmigt worden. 
Stuttgart, den 10. Oktober 1896. (2044) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Am 1. Ok- 
tober d. J. ist die Station Vareler- 
hafen der Öldenburgischen Staats- 
eisenbahn mit den für Varel beste- 
henden Frachtsätzen in den Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen u.s.w. inSendungen von minde- 
stens 45000 kg nach Berne, Brake 
u.s.w. zum Örtsverbrauche (Tarif vom 
1. Juli 1890) aufgenommen. 

Oldenburg, 13. Oktober 1896. (2045) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Französisch - Deutscher Güterverkehr 
(über Beligen). Am 1. Dezember d. J. 
treten der Nachtrag IV zum Theile I, 
Abtheilung A, vom 1. Februar 1893, der 
Nachtrag I zum Theile I, Abtheilung B, 
vom 1. Januar 1895, die Nachträge II zu 
den Heften 1a und 1b vom 1. Januar 1895 
und die neuen Tarifhefte 1c, 1d und 1e 
vom Theile Il des Französisch-Deutschen 
Gütertarifs (über Belgien) in Kraft. 

Es sind enthalten im Nachtrage IV 
zum Theile I, Abtheilung A: Aenderun- 
gen der Zusatzbestimmungen zu Ar- 
tikel 3 des Reglements, sowie die Ver- 
einbarung erleichternder Vorschriften 
tür den wechselseitigen Verkehrzwischen 


- den Eisenbahnen Belgiens, Deutschlands, 


Frankreichs, Italiens, Luxemburgs, der 
Niederlande, O:sterreichs und Ungarns, 
Russlands und der Schweiz rücksichtlich 
der nach dem Internationalen Ueberein- 
kommen vom 14. Oktober 1890 von der 
Beförderung ausgeschlossenen oder be- 
dingungsweisezugelassenenGegenstände; 
im Nachtrage I zum Theil I, Abthei- 
lung B: Ergänzungen und Aenderungen 
der allgemeinen Tarifvorschriften und 
Güterklassifikation, Berichtigungen von 
Druckfehlern und Aenderungen des 
Nebengebührentarifs der Französischen 
Nordbahn; im Nachtrage II zum Hefte 
la: verschiedene Aenderungen und Er- 
gänzungen; im Nachtrage II zum Hefte 
lb: Frachtsätze für verschiedene Sta- 
tionen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Cassel, Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M. 
und Münster, sowie Aenderungen und 
Ergänzungen des Hefts 1b und des 
Nachtrags I zu demselben; im Hefte Ic: 
Frachtsätze für Stationen der Eisen- 
bahndirektionsbezirke Altona, Berlin, 
Breslau, Bromberg, Cassel, Danzig, Er- 
furt, Halle a/S., Hannover, Kattowitz, 
Königsberg i/Pr., Magdeburg, Posen und 
Stettin, sowie für die Station Lübeck 
der Lübeck -Büchener Eisenbahn; im 
Hefte 1d: Frachtsätze für Stationen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen; im Hefte 
1e: Frachtsätze für Stationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn, der Main - Neckar- 
bahn, der Badischen Staatseisenbahnen 
und der Pfälzischen Eisenbahnen. 

Gleichzeitig werden aufgehoben: 

1. der Tarif für die direkte Beförde- 
rung von Gütern zwischen Stationen der 
Französischen Nord- und Westbahn 
einerseits und Stationen der Deutschen 
Bahnen andererseits, Heft I (Allgemeine 
Tarifvorschriften und Klassifikation der 
Güter), vom 1. Januar 1883; 

9. der Tarif für die direkte Beförde- 
rung von Gütern zwischen Stationen der 
Französischen Nordbahn und der Fran- 
zösischen Westbahn einerseits und Sta- 
tionen der NorddeutschenBahnen anderer- 
seits, Heft II, vom 1. Januar 1883; 

8. der Tarif für die direkte Beförde- 
rung von Gütern zwischen Stationen 


der Hessischen Ludwigsbahn und der 
früheren Nassauischen Bahn einerseits 
und Stationen der Französischen Nord- 
babn und der Französischen Westbahn 
andererseits via Herbesthal, Heft III, 
vom 1. Januar 1:83; 

4. der Anhang im Hefte 1b vom 1. Ja. 
nuar 1095; 

5. die Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Rohspiritus und Sprit 
in Wagenladungen von 5000 kg und 
10000 kg von gewissen Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Köln (links- 
rhein.), des Eisenbahndirektionsbezirks 
Bromberg, des Eisenbahndirektionsbe- 
zitks Magdeburg, der Oberschlesischen 
Bahn , des Eisenbahndirektionsbezirks 
Frankfurt a/M., des Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt, der Braunschweigischen 
Eisenbahn, der Sächsischen Staatsbahnen 
und des Eisenbahndirektionsbezirks Ber- 
lin nach Paris, Station der Französischen 
Nordbahn, sowie den Belgisch - Franzö- 
sischen Uebergangsstationen, vom 1.No- 
vember 1883. 

Die neuen Tarifhefte enthalten ausser 
Ermässigungen auch theilweise Er- 
höhungen. 

Für eine Anzahl der in den alten Ta- 
rifen enthaltenen Stationen sind direkte 
Frachtsätze in den neuen Tarifheften 
nicht mehr vorgesehen. Sendungen von 
und nach diesen Stationen werden hin- 
fort mittelst Umkartirung an der Belgisch- 
Französischen Grenze abgefertigt, womit 
zum Theile Frachterhöhungen ver- 
bunden sind. 

Die Frachtsätze für die im Hefte Ic 
enthaltene Station Lichtenfels der Preus- 
sischen Staatsbahn und die im Hefte 
1 d enthaltene Station Eger der Säch- 
sischen Staatsbahn sind gleichzeitig 
für die gleichnamigen Wettbewerbssta- 
tionen der Bayerischen Staatsbahn 
gültig. 

Nähere Aukunft erthe’len die bethei- 
ligten Verwaltungen. 

Köln, den 12. Oktober 1%96. (2046) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Einfüh- 
rung eines neuen Ausnahme- 
taritfes fürZuckertransporte.) 
Mit 1. November 1896 tritt ein neuer 
Ausnahmetarif für die Beförderung in 
gewöhnlicher Fracht von Zucker aller 
Art (jedoch mit Ausschluss der Artikel: 
Rohzucker, Traubenzucker [Glykose], 
Milchzucker und Stärkezucker) von Sta- 
tionen der K. K. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahn, der K K. priv. Böhmischen 
Nordbahn-Gesellschaft, der a.priv. Busch- 
tehrader Eisenbahn, der „ıKarprıv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der K x 
ÖOesterr. Staatsbahnen und der vom 
Staate betriebenen Privatbahnen (Linien 
in Böhmen, Mähren und Schlesien), so- 
wie der K. K. priv. Oesterr. Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutschen Verbin- 
dungsbahn, dann der priv. ÖOesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft 
nach Bregenz transit, Buchs transit, 
St. Margrethen transit und Lindau 
transit, sowie nach Stationen Schweize- 
rischer Eisenbahnen in Wirksamkeit. 

Die in diesem Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für Basel und Schaffhausen, 
Stationen der Schweizerischen Nordost- 
bahn, gelten auch für die gleichnamigen 
Stationen der Grossherz. Badischen 
Staatseisenbahnen. 

Dieser Ausnahmetarif enthält auch 
eine Tabelle der im Verkehre mit Sta- 
tionen der Jura- Simplonbahn zu ge- 
währenden Rückvergütungsbe- 
träge. 


Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 1 Krone = 1 Fres. für das Stück 
erhältlich. 

Wien, am 12. Oktober 1896. (2047) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch- Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Ein- 
führung direkter Frachtsätze 
für Thon im Verkehre mitder 
Station Zliv der KK. Oesterr. 
Staatsbahnen.) Mit Gültigkeit vom 
1. November 1896 gelangen im Tarif, 
Theil II, Heft 2 des vorbezeichneten 
Eisenbahnverbandes folgende Fracht- 
sätze für Thon 

a) roh, unverpackt, 

b) roh, in Säcken 
bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg im Kartirungswege 
zur Einführung. 

Der Frachtberechnung wird als Min- 
destgewicht stets das Ladegewicht der 
verwendeten Wagen zu Grunde gelegt. 


[07] 
Zwischen Er 2) | % 
Zliv IS | Frachtsätze 
und 82) für 100 kg 
I in Mark 
Annen-Nord . . |Ess.| 1,62 | 1,72 
Bendorf, 332.7. 2... Erna Eon 
Bochum B.M. u. Rh. |Ess.| 1,63 | 1,73 
Dalhausen a/d. Ruhr  $, 1,64. 171,74 
Dortmund B. M. u. | 
KM: OR, TORE Ran 71 
Dortmund Rh. . Alpe 1,60 | 1,70 
Duisburg N a 1,67 | 1,77 
tischweiller A EUER, 901,69 121,79 
Essen B.M.. .. ./Ess.| 1,65 | 1,75 
Mason. Bıhaı Ma SER TER 1.65 | 1,75 
Hagen 7% 27, 29 NED rg CD N170 
Hörde; .. Sur, SEN OL TO 
Köln-Rheinstation . |. K. | 1,62 | 1,72 
Königswinter... .| F. | 1,58 | 1,65 
Mülheim a/d. Ruhr . | Ess. | 1,66 | 1,76 
Mülheim a. Rhein . Elb.| 1,61 | 1,71 
Oberhausen Filiale | | 
Gutehoffnungs- | | | 
Bon Er A SE NT MT .T7 
Rothe Erde . . . . | K. | 170 1,80 
Ruhrort-Rhein . . . |Ess.| 1,68 | 1,78 
Stolberg EEK RT 691.178 
Wien, am 13. Oktober 1896. (2048) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Oktober d. J. ist für 
unsern Binnenverkehr ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck an Stelle desjenigen 
vom 15. Mai 1893 in Kraft getreten, 
welcher zum Theil ermässigte Fahrgeld- 
sätze enthält. 

Die Genehmigung der Landes- Auf- 
sichtsbehörde ist dazu ertheilt worden. 

Druckhefte (dieses Tarifes können 
durch unsere Stationen bezogen werden. 

Osnabrück, den 14. Oktober 1896. (2049) 

Die Direktion 
der Georgsmarienhütten-Eisenbahn. 
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6. Verdingungen. 


Dänische Staatsbahnen. Für die Dä- 
nischen Staatsbahnen soll die Lieferung 
von ca. 222000 Bahnschwellen und ca. 
40 000m Weichenschwellen aus Danziger 
Kiefernholz ausverdungen werden. 

Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 4 .4 vom Büreau 
des Unterzeichneten, 11 Colbjörnsensgade, 
Kopenhagen, V., erhältlich. 

Bietungstermin am %. Oktober 1896, 
Nachmittag 2 Uhr, im erwähnten 
Büreau. 

Kopenhagen, Oktober 1898. 


(2050) 
Der Bahnchef. 
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Oldenburgische Staatsbahn. Die Lie- 
ferung von 25000 Stück eichenen Bahn- 
schwellen soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Von den Schwellen muss wenigstens 
die Hälfte noch im Laufe dieses Jahres 
angeliefert werden. 

Bedingungen können gegen portofreie 
Einsendung von 50 4 von unserem Ma- 
terialienbüreau bezogen werden, an 
welches auch etwaige Angebote bis 
zum 22. Oktober .d. J. verschlossen 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen einzusenden sind. 

Oldenburg, den 13. Oktober 1896. (2051) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Der im ersten Halbjahre 1897 für die 
diesseitigen Werkstätten erforderliche 
Bedarf an: 

1. Stab- und Winkeleisen, ver- 
schiedener Güte, 

2. Flusseisenblechen, 

3. Kupfer- und Messingblechen, 
Kupferrohren, Rundkupfer, 
Rundmessing, Kupfer- und 
Messingdraht 

soll vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
rose hierzu sind von unserer 

Tagazin - Hauptverwaltung hier, 

gegen postgeldfreie Einsendung von 
50 8 (eventl. in Briefmarken) für jede 
Einzelnummer (ausschl. Rückporto) zu 
beziehen. 

Angebote sind spätestens bis 
zum 7.Novemberdieses Jahres 
an die genannte Dienststelle postgeld- 
frei einzureichen und werden am 9. No- 
vember Nachmittags 3 Uhr im Sitzungs- 
zimmer des Personenbahnhofs hier, 
eröffnet. 

Die Bewerber bleiben bis zum 21. De- 
zember dieses Jahres an ihre 
Gebote gebunden. 

Chemnitz, den 13. Oktober 1896. (2052) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


Für die diesseitigen Werkstätten ist 
die Lieferung nachbezeichneter Wagen- 
beschlagtheile zu vergeben, als Buf- 
ferkreuze, Bufferhülsen, Zug- 
haken, Schraubenkuppelun- 
gen und Bufferstangen. 
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Lieferungsbedingungen hierzu können 
auf postfreies Ansuchen von der.Ma- 
Hauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbah- 
nen hier gegen Einsendung (eventl. in 
Briefmarken) von re 

50 3 Schreibgebühren für ein Ex- 
emplar und 
50 8 (Packet-) Porto 
bezogen werden. 
Lieferungsangebote sind bis zum-4., No- 


vember lfd. J. an die genannte Ma- 
gazin-Hauptverwaltung hier, postfrei 
einzureichen. 


Chemnitz, den 15. Oktober 1896. (2053) 
Maschinen-Hauptverwaltun 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Grossh. Oberhessische Eisenbahnen. 
450000 kg alte Schienen und Schienen- 
stücke sind zu verkaufen, Angebote, 
mit bezüglicher Aufschrift versehen, 
bis zum %6. Oktober d. J. dahier 
einzureichen. Die Bedingungen können 
gegen frankirte Einsendung von 25 % 
durch unser Sekretariat bezogen werden. 

Giessen, den 15. Oktober 1896. 

Gr. Direktion. 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


2 Personenwagen, welche noch ziem- 
lich gut erhalten sind, sollen am 5 No- 
vember d. J. Nachm. 2/, Uhr auf Sta- 
tion Perleberg öffentlich meistbie- 
tend verkauft werden. 

Die Wagen sind normalspurig mit 
einem Radstand von 8,75 m gebaut, be- 
sitzen ein Abtheil II. Kl. für 6 Personen 
und ein Abtheil III. Kl. für 24 Personen 
und sind mit Heizvorrichtung für Press- 
kohlen, mit Kerzenbeleuchtung und Lei- 
tung für Heberleinbremse versehen. 

Perleberg, den 13. Oktober 1896. (2055) 

Betriebsvorstand 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Billig zu verkaufen : 

Hölzerne Eisenbahnbrücken zwischen 
18 und 24 m Spannweite, für Vollbahn- 
betrieb staatlich geprüft, für die Inte- 
rimsbrücke über die Weser in Bremen 
9 Jahre im Betrieb. 

Näheres Baubüreau von F.H. Schmidt 
in Bremen. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schung. ete. sehr schön u. bill. empf. 
J. Heins’ Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 385. 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 
Kxpedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn 
: Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8. 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 
-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 1-4). u 


2054) 


y 


N"83.  eitung des Vere; 


1896. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Desterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung posttreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Uter 1—4) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,‚Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei vonH.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W,) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 2]. Oktober 1896. 


Inhalt: 


Das Eisenbahnwesen auf der 
Millenniumsausstellung in 


Gemeindebesteuerung der Eisen- 
bahnen. 


Budapest. VIII. (Schluss) | Osthavelländische Kreisbahnen. 
Vereinsmittheilungen: Kleinbahnprojekte. 
Eröffnung von Stationen. Strassenbahnen. 


Neue Berliner Omnibus-Akt.-G. 
Eisenbahn-Rentenbank in Frank- 
furt a/M. 
ı Aus England: 


Aus dem Deutschen Reich: 
Unfälle im August d. J. 
Betriebseröffnungen. 

Vora rbeiten. 

Eröffnungen und . Erweiterung 
der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen. 

Schliess ung von Stationen. 

Berlin-Hamburg. 

Aus Württemberg. 

Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. | 


Jahre 1895. 
Die Eisenbahnen im Jahre 1895. 
| Aus Frankreich: 
' Der Orleansbhf. am Orsaykai. 
Betriebseröffnungen. 
Gemeinnützigkeitserklärungen. 


‚Ergebnisse des Postbetriebes im | 


Personalnachrichten. Aus Süd- und Mittelamerika; 
Aus Russland: Venezuela. Costa-Rica. 
Betriebseröffnung einer Theil- Nikaragua. Guatemala. 
strecke der Bahn Wologda- Porto-Rico. 
Archangelsk. Personalnachrichten. 
Bau der Bahn Jaroslawl-Rybinsk. | Amtliche Bekanntmachungen: 
Unentgeltliche Beförderung des 1. Berichtigungen. 
Uebergewichts einiger in 2. Eröffnung von Stationen. 
- Wagenladungen beförderten 3. Verkehrsstörungen. 
Waaren. 4. Güterverkehr. 
Veränderte Linienführung der 5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Transkaukasischen Eisenbahn. 6. Personen-, Gepäck- u. Güter- 
Westsibirische Bahn. verkehr. 
Betriebseröffnungen. 7. Verdingungen. 
Aus Asien: 8. Verkauf von Altmaterialien. 
Ostindien. 9. Vermischte Bekanntmachung. 


Das Eisenbahnwesen auf der Millenniumsausstellung in Budapest. 


VIII. (Schlussbericht.) 
Die Feldbahnen Koppel’s (Roessemann & Kühnemann); die 
Feldbahnen System ÖOrenstein & Koppel. — Eiserner Brücken- 
belag. — Belcsak’s Wagenthüre mit zweifacher Drehrichtung. 
— Korbuly's Wagenachslager. — Ruscher’s Lagergehäuse. 
— Ruscher’s Tricycle und Bremsschuh. — „Weichenstell- 
automat" für Strassenbahnen von Kalinay & Horemusz. — 
Tamäs’ Sicherheitsapparat. — Schlusswort. 

Wir haben uns bisher vorwiegend mit der Entwickelung 
des Eisenbahnwesens in Ungarn bis in die Gegenwart befasst 
und hiermit dem hauptsächlich historischen Charakter der Aus- 
stellung Rechnung getragen. Unter den zahlreichen Objekten, 
welche dieser speziellen Aufgabe zu dienen haben, finden sich 


- aber auch einige Gegenstände exponirt, die entweder mit der 


Eisenbahngeschichte überhaupt in keiner engeren Beziehung 


‚stehen oder auch Verbesserungen und Vervollkommnungen 


darstellen, welche sich erst eine grössere Verwerthung im 
Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb erringen wollen. Diesen 
Ausstellungsobjekten sei unser diesmaliger, zugleich letzter 
Bericht über die Ausstellung in Budapest gewidmet, 

Schon anlässlich der Besprechung der elektrisch betrie- 
benen Ausstellungsbahn wurde von uns die Firma Roesse- 
mann & Kühnemann als Bauunternehmerin und als 
Lieferantin der Personenwagen dieser Bahn genannt; wir 


re ‘ 


kommen heute noch einmal auf sie zurück, um ihrer inter- 
essanten Ausstellung der „Arthur Koppel’schen Eisenbahnen 
II. Klasse“ zu gedenken. Unter den verschiedenen Systemen 
von transportablen und festen Geleiseanlagen für Landwirth- 
schafts-, Industrie- und Bauzwecke nimmt das System Arthur 
Koppel’s bekanntlich einen hervorragenden Platz ein. Der 
Oberbau ist beiihm in allen seinen Theilen so vielseitig durch- 
gebildet, dass beim Bau einer Feldbahn auf die Eigenthüm- 
lichkeiten der Bodengestaltung, die gesammten örtlichen Ver- 
hältnisse, die Betriebszwecke, die Dauer der Bahnanlage bis 
in die kleinsten Einzelheiten Rücksicht genommen und mithin 
der Betrieb thatsächlich ökonomisch gestaltet werden kann; 
nur zur Beleuchtung dieses Umstandes sei erwähnt, dass das 
Gewicht der Stahlschienen zwischen 4 und 14 kg, jenes der 
Stahlschwellen zwischen 3,5 und 9 kg variirt, dass die Geleise- 
rahmen: Schwellen mit festmontirten Geleisestücken, in Längen 
von 1,25 bis 5 m geliefert werden und für die transportablen 
Weichen, Drehscheiben, Wegübergänge usw. mehrere verschie- 
dene Detailanordnungen bestehen. Auch bei der Konstruktion 
der Fahrbetriebsmittel erscheint den zahlreichen, divergirenden 
Bedürfnissen vollkommen Rechnung getragen; es ist eine sehr 
bedeutende Zahl von Spezialanordnungen und Spezialwagen, 
die uns vor Augen geführt werden. Die kleinen leichten Loko- 
motiven mit 2 und 3 Achsen «erweisen sich überaus leistungs- 
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fähig und passen sich ebenfalls verschiedenen Anforderungen 
an. Obwohl also einerseits durch die Ausführung der Kon- 
struktionsdetails nach einem bestimmten Modelle gewisser- 
maassen eine Schablonisirung der Feldbahnen geschaffen zu 
sein scheint, ist also doch andererseits durch die Vielzahl der 
Modelle selbst eine zweckentsprechende und vortheilhafte In- 
dividualisirung der Bahnen gewahrt. 

Arthur Koppel’s System hat ausser in Deutschland, 
Oesterreich, Russland und in überseeischen Ländern auch in 
Bosnien, so bei der60 km langen Usorathalbahn, und in Ungarn 
z. B. bei der 13,4 km langen Waldbahn Kis Marcos-Szokola- 
Hutta ‚erfolgreiche Anwendung gefunden. 

Auch die Firma Orenstein & Koppel, die sich 
rühmen darf, unter den ersten gewesen zu sein, welche eine 
rationelle Ausbildung der Feldbahnsysteme anstrebten und 
durchführten, hat verschiedene Oberbauanordnungen, Weichen, 
Drehscheiben und Wagen exponirt. Von ihren Konstruktionen 
gilt im allgemeinen das gleiche, was bezüglich jener Roesse- 
mann & Kühnemann’s bezw. Arthur Koppel’s gesagt wurde ; 
ein Beweis, wie mannigfaltig die Wege sind, die im Eisenbahn- 
wesen zum Guten und Zweckmässigen führen. Bei dieser Ver- 
anlassung sei auch der Magyar-Ovarer Herrschaft Sr. Kaiser- 
lichen und Königlichen Hoheit Erzherzog Friedrich gedacht, 
von der in einem eigenen, sehr geschmackvoll erbauten und 
ausgestatteten Pavillon neben vielen interessanten, auf die 
landwirthschaftlichen und industriellen Anlagen und deren Be- 
trieb bezugnehmenden Modellen und anderen Gegenständen 
auch eine Uebersichtskarte und Photographien der herrschaft- 
lichen Pferdebahn ausgestellt sind. Die Expositionen der 
Budapester elektrischen Stadtbahn-Aktiengesellschaft und jene 
der Schwabenberger Zahnradbahn-Aktiengesellschaft bieten 
manche interessante Einzelheit; wir können aber auf sie an 
dieser Stelle nicht näher eingehen; auch ist die elektrische 
Stadtbahn in Budapest unseren Lesern aus früheren Mitthei- 
lungen wenigstens ihrer allgemeinen Anlage nach nicht mehr 
unbekannt. 


Von Gegenständen, die den Eisenbahnbau betreffen, ist 
der vom Königlich Ungarischen Eisenwerk in Zölyom - Br&z6 
ausgestellte Brückenbelag zu nennen. Derselbe ist aus 
eisernen, an der Oberfläche gerippten Bohlen gebildet, deren 
Profil jenem der eisernen Querschwellen ohne Mittelrippe 
gleicht und die an den Querhölzern durch Schrauben und 
Hakennägel befestigt werden. Dieser Belag bietet im Ver- 
gleiche zu dem gewöhnlich angewandten hölzernen Bohlen- 
belage, der ihn an Einfachheit nicht übertrifft, den Vortheil 
unbedingter Feuersicherheit und grösserer Widerstandsfähig- 
keit gegen die Einwirkung entgleister Fahrzeuge; auf den 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen wurden wiederholt Ent- 
gleisungsversuche mit einem 17,5 t schweren Güterwagen vor- 
genommen; hierbei zeigte sich, dass der eiserne Belag that- 


sächlich — auch schon infolge seiner Kontinuität — ein Durch- | 


brechen des entgleisten Wagens verhinderte. 


Etwas reichhaltiger als an Baugegenständen ist die Aus- 
stellung an Detailkonstruktionen für Fahrbetriebsmittel. In 
dieser Beziehung beansprucht wohl das grösste Interesse bei 
Fachmännern und Laien die von Belcsak erfundene und 
vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
erst kürzlich preisgekrönte Wagenthüre mit 
zweifacher Drehrichtung. Jeder Reisende weiss, 
wie misslich es ist, wenn sich bei den Personenwagen mit den 
Thüren in den Stirnwänden der Thürflügel gegen den Ein- 
steigenden dreht; der Passagier muss sich, um in das Innere 
des Wagens zu gelangen, entweder zwischen Thürflügel und 
Plateaugeländer hindurchzwängen oder auf die entgegenge- 
setzte Seite des Plateaus begeben; Belcsak hat nun die Ein- 
richtung derart getroffen, dass der Thürflügel sich stets in 
jener Richtung öffnet, in der sich der Einsteigende bewegt. 
Die Umstellung der Drehachse der Thüre, die 2 Klinken be- 
sitzt, erfolgt eigentlich automatisch; der Passagier braucht 
nur jederzeit die ihm zunächst befindliche Thürklinke nieder- 


zudrücken, und da es ganz naturgemäss ist, dass er diese und 
nicht die ferner liegende Klinke ergreift, so ist die richtige 
Drehung des Thürflügels auf solche Weise ein für allemal 
geradezu gesichert. Die K. K. priv. Südbahngesellschaft, bei 
welcher Belcsak als Maschinendirektor - Stellvertreter fungirt, 
hat schon vor längerer Zeit eine grössere Anzahl von Wagen 
mit dieser geistreich erdachten Thürkonstruktion ausgestattet; 
dieselbe hat sich vortrefflich bewährt und sich auch ausser- 
ordentlich rasch den lebhaften Beifall der Reisenden errungen. 


Eine andere sinnreiche Erfindung, die freilich zunächst 
nur den Spezialisten interessirt, repräsentirt sich uns in Kor- 
buly’s Wagenachslager. 
wöhnlichen Achslagern laufen bei dieser neuen Anordnung die 
Achsschenkel nicht blos in ihrer unteren oder oberen Hälfte, 
sondern auf ihrem ganzen Umfange, und zwar ohne Verwen- 
dung einer Schmiervorrichtung oder von Wolle, beständig in 
Oel; dieses wird nämlich infolge der raschen Umdrehung der 
Achse und des sich hierdurch bildenden Vacuums durch 
Schmierlöcher in den Achsschalen aus dem diese Schalen um- 
gebenden Aussenraum in den Raum zwischen Achsschenkel 
und Schalen angesaugt; bei eintretendem Oelmangel tritt ein 
Kreischen auf, das rechtzeitig auf die bevorstehende Gefahr 
des Heisslaufens aufmerksam macht. Die Lagergehäuse hat 
Korbuly derart konstruirt, dass sie bei etwaigen Stössen der 
Achsgabeln nicht mit den Achsschenkeln direkt zusammen- 
treffen, wodurch die bei gewöhnlichen Lagern häufig vorkom- 
menden Brüche der Gehäuse eigentlich ganz vermieden er- 
scheinen. Schliesslich wäre noch die eigenartige Abdichtung 
bezw. luftdichte Abschliessung des Lagers zu erwähnen; sie 
erfolgt durch einen Dichtungsring, der aus ineinander ver- 
schiebbaren und fest zusammendrückbaren Lederstulpen, zwi- 


Im Gegensatze zu den ge- 


schen welche Holz, Papier oder Lederstückchen gegeben werden, 


gebildet ist und vor seiner Verwendung tüchtig mit Fisch- 
thran oder Oel getränkt wird. Zum Anziehen der Dichtung 
dient ein um den Dichtungsring gelegtes Stahlband, dessen 
Spannung sich mit Hilfe einer Schraube reguliren lässt. Die 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen haben mehrere zwei- 
achsige Personenwagen mit Korbuly’s Achslager ausgerüstet; 
dieselben hatten bis Mai d. J. 700000 Wagenkm zurückgelegt, 
ohne dass ein Heisslaufen stattgefunden, ein Gehäusebruch 
oder sonstiger Anstand sich gezeigt hätte; der Oelverlust be- 
trug für je 1000 km durchschnittlich im Sommer 24,5, im 
Winter 27,5 g; eine Nachfüllung an Oel wird im Mittel nach 
etwa 25000 Wagenkm erforderlich, die Lederdichtung zeigte 
bei keinem Wagen eine messbare Abnutzung. Diese gün- 
stigen Ergebnisse bestimmten die Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen, die Versuche mit Korbuly’s Achs- 
lager in weit ausgedehnterem Umfange fortzusetzen. 


In wesentlich anderer Richtung strebt Ruscher eine 
Verbesserung der Lagerkonstruktion an. Er will jene Uebel- 
stände beseitigen, welche die Zusammensetzung des Lager- 
gehäuses aus zwei Theilen, einem Ober- und Untertheil, im 
Gefolge haben kann und hat, als da sind: Abtrennung des 
Untertheiles bei Lockerung, Bruch oder Verlust der Schrauben, 
Beschädigung des Oelraumes, Oelverlust, Mangelhaftigkeit der 
Schmierung, unbequeme Untersuchung des Innenlagers, um- 
ständliche Manipulation bei Auswechselung des Oberlagers 
oder Lagerfutters. Ruscher’s Lagergehäuse besteht aus einem 
einzigen Stück, das sich leicht über die Achsstummel ein- 
schieben lässt; es besitzt eine besondere Oelraumschale, in 
die ein Schmierpolster oder auch Wolle eingelegt werden kann 


und die derart geformt ist, dass selbst bei gesprungenem oder 


gebrochenem WLageruntertheile ein Oelverlust nicht eintritt 
und die Schmierung unverändert aufrecht erhalten bleibt. Die 


Entfernung des schlechten Oeles und die Zufuhr des frischen 


Oeles erfolgt durch eine Schmierschraube. Der vordere Lager- 
deckel ist schrägliegend und leicht abnehmbar angeordnet und 
ermöglicht so die bequeme Untersuchung des Lager-Innen- 
raumes, sowie die Auswechselung der ÖOelschale und des 
Lagerfutters, ohne dass es nothwendig wird, den Wagen von 
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den Achsen bedeutend abzuheben. Ruscher hat auch ein 
sehr hübsch konstruirtes leichtes Tricycle und einen 
Bremsschuh exponirt. Ueber die Verwendung des letz- 
teren äussern sich die Königlich Ungarischen Staatsbahnen, 
welche ihn für alle Verschubstationen beschafft haben, die 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn, die Böhmische Nordbahn 
und die Kaiser Ferdinands-Nordbahn ausserordentlich günstig; 
er ist leicht zu handhaben, hält die rollenden Wagen ohne 
grösseren Rückstoss auf und nöthigt dieselben, infolge der 


bleiben zurückzugehen, wodurch das Herausnehmen des 
Schuhes erleichtert und dessen rasche Wiederverwendung er- 
möglicht wird. 


Eine nennenswerthe Erfindung, die sich aber ausschliess- 
lich an die Strassenbahn-Fachleute wendet, haben die Buda- 
pester Mechaniker Kalinay und Horemusz exponirt. Ihr 
„Eisenbahn-Weichenstellungs-Automat“ gestattet, die Strassen- 
bahnweichen vom Wagenplateau aus umzustellen, macht es 
also überflüssig, dass der Wagenbegleiter den Wagen verlässt 
und die Umstellung der Weiche von Hand aus besorgt. An 
der Plattform des Wagens ist eine auf- und abwärts ver- 
schiebbare Stange befestigt, die bei Annäherung an die Weiche 


von dem Wagenführer in die von den beiden Schienen jedes | 


 Schienenstranges gebildete Rinne hinabgelassen wird, hier an 
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einen Hebel stösst und durch die Bewegung desselben eine in 
einem Kanal inner- oder ausserhalb des Geleises liegende 
Stange bethätigt; letztere steht durch Zahnstangen, Zahnrad 
und Hebel mit den Weichenzungen in Verbindung und bewirkt 
mit Hilfe dieser Maschinenelemente deren entsprechende Um- 
stellung. Man kann der ganzen Anordnung wenn auch nicht 
grosse Einfachheit nachrühmen, so doch auch nicht besondere 
Komplizirtheit vorwerfen; immerhin wären, ehe ein endgül- 
tiges Urtheil über die Zweckmässigkeit und sichere, zuver- 
lässliche Funktionirung abgegeben wird, die Ergebnisse jener 
Versuche abzuwarten, die laut Mittheilung der Erfinder nach 
Schluss der Ausstellung in grösserem Umfange vorgenommen 
werden sollen. 


In einem grösseren und gar nicht übel ausgeführten 
Modell zeigt der T'hierarzt Johann Tamäs „seinen Schienen- 
bruch-Signalisirungs- und Zugzusammenstoss verhindernden, 
gleichzeitig auch das Telegraphiren während der Fahrt ermög- 
lichenden Apparat“. Wenn wir uns recht erinnern, ist schon 
vor längerer Zeit einmal eine kurze Notiz über diese Erfin- 
dung durch die Tagesblätter und durch einige Fachblätter 
gelaufen. Ueber den Zweck orientirt der Titel der Erfindung 


ı recht ausführlich; über das Wesen der Konstruktion konnten 
besonderen Anordnung der Anlauffläche, nach dem Stehen- 


wir leider keine befriedigende Aufklärung erhalten. Soviel 
aus dem Modelle zu entnehmen war, scheint Tamäs’ Vorschlag 
dahin zu gehen, dass das Geleis, in grössere Strecken unter- 
theilt, von elektrischen Strömen durchlaufen werde, die bei 
Schienenbruch oder bei Einfahrt eines Zuges in die Geleis- 
strecke eine Unterbrechung erfahren. Diese Unterbrechung 
kündet sich dem Zugpersonal durch Vermittelung eines kleinen 
Wagens an, der vor dem Zuge läuft, mit diesem aber ver- 
bunden ist und welchem der elektrische Strom durch eine 
dritte Schiene zugeleitet wird. Es will uns bedünken, dass 
hier mit grossem Aufwande ein Ziel erstrebt wird, das sich 
mit gleicher Sicherheit auf weniger komplizirten und kost- 
spieligen Wegen erreichen lassen dürfte. 


Mit diesem Kuriosum — und als solehes ist füglich 
Tamäs’ Apparat zu betrachten — seien unsere Berichte über 
das Eisenbahnwesen auf der Ausstellung in Budapest ge- 
schlossen. Wir hoffen, dass sie den Lesern ein ziemlich er- 
schöpfendes Bild über die Entwickelung und den heutigen 
Stand des Eisenbahnwesens in Ungarn geboten haben. Es 
würde uns freuen, wenn sie noch mehr vermocht, wenn sie 
nämlich dem einen oder anderen Kollegen vom geflügelten 
Rade überzeugt hätten, dass eine Studienreise nach Ungarn 
manches Interessante zu gewähren und manche fruchtbare 
Anregung zu geben vermag; freilich muss man ein offenes 
Auge haben und darf auch an scheinbar unbedeutenden Einzel- 
heiten nicht achtlos vorübereilen. Alfred Birk. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten., 


Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Breslau. Am 15. November d. J. wird der 
an der Strecke Breslau (Freiburger Bahnhof) - Königszelt zwi- 
schen Breslau (Freiburger Bahnhof) und Schmolz gelegene 
Haltepunkt Gross-Mochbern für den Personen- und Ge- 


päckverkehr eröffnet werden. Die Entfernung Gross-Mochbern- | 


Breslau (Freiburger Bahnhof) beträgt 5,2 km, diejenige Gross- 
Mochbern-Schmolz 5,3 km. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Unfälle im Monat August d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat August d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle waren 
im ganzen zu verzeichnen: 12 Entgleisungen auf freier 
Bahn, 12 Entgleisungen in Stationen, 3 Zusammenstösse auf 


freier Bahn, 12 Zusammenstösse in Stationen und 154 sonstige’ 


Betriebsunfälle, zusammen 193 Betriebsunfälle. 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 


- „theils durch eigenes Verschulden, 57 Personen getödtet und 
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138 Personen verletzt, sowie 45 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 138 unerheblich beschädigt worden. 


Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 


29 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Verwal- 


tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt, 
Frankfurt a/M., Halle a $., Magdeburg und der Württember- 
gischen Staatseisenbahnen, 14 Verletzungen auf den Direktions- 
bezirk Essen a/Ruhr, 6 Verletzungen auf den Direktionsbezirk 
Halle a/S., 3 Verletzungen auf den Direktionsbezirk Danzig, 
2 Verletzungen auf den Direktionsbezirk Köln a/Rh. und je 


1 Verletzung auf die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, 


den Direktionsbezirk Frankfurt a/M., die Württembergischen 
Staatseisenbahnen und die Oldenburgischen Staatscisenbahnen. 


Von Bahnbeamten und Bahnarbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 33 getödtet und 93 ver- 
letzt, von Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamten usw. 
im Dienst 1 getödtet und 1 verletzt, von fremden Personen, 
einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbstmörder 18 getödtet 
und 15 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 36815 km 186 Fälle 
uns a den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2051 km 
7 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 193 km 
Betriebslänge und 148000 Zugkm und bei den Privatbahnen 


auf 293 km Betriebslänge und 145000 Zugkm. 


Werden die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern 
geordnet, so treten an die ungünstigste Stelle bei den Staats- 
bahnen: die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Elberfeld und in Essen a/Ruhr und die König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen, bei den Privatbahnen: die 
Crefelder Eisenbahn, die Stargard-Cüstriner Eisenbahn und die 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Breslau. Die 14,36 km lange 
Nebenbahn Jauer-Rohnstock ist am 15. d. Mts. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. An der Strecke liegen 
in der Richtung von Jauer her die Haltestellen Seckerwitz, 
Tschirnitz und Bohrau-Seiffersdorf. Die Haltestelle Seckerwitz 
ist nur für die Abfertigung von Personen und Reisegepäck, 
lebenden 'Thieren und Wagenladungsgütern eingerichtet, wäh- 
rend Tschirnitz und$Bchrau:Seiffersdorf Befugnisse zur Abfer- 
tigung von Personen und Reisegepäck, Leichen und lebenden 
Thieren, Stückgut und Wagenladungsgütern haben; Bohrau- 
Seiffersdorf ist ausserdem mit einem Lastkrahn für schwere 
Steine ausgerüstet. Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sowie zur Abfertigung von Fahrzeugen sind die 
neuen Verkehrsstellen nicht geeignet. Die Haltestelle Rohn- 
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stock ist mit Vorrichtung zur Abfertigung von Fahrzeugen 
ausgerüstet worden. Die Strecke Jauer-Rohnstock ist der Be- 
triebsinspektion Liegnitz 2, der Maschineninspektion Neisse, 
der Werkstätteninspektion Breslau 3 und der Verkehrsinspek- 
tion Waldenburg unterstellt. 


Direktionsbezirk Danzig. Am 1.November d.J. 
wird die 17,729 km lange Neubaustrecke Gramenz-Bublitz 
mit dem vorläufigen Endbahnhof Bublitz dem öffentlichen 
Verkehr übergeben werden. Bis auf den Haltepunkt Buhblitz- 
Stadtwald, welcher nur für den beschränkten Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet wird, sind die an dieser Bahnstrecke 
belegenen Stationen Grünewald, Zechendorf und Bublitz (vor- 
läufiger Bahnhof) für die Abfertigung von Personen, Reise- 
gepäck, Gütern und lebenden Thieren eingerichtet. Die An- 
nahme und Auslieferung von Sprengstoffen und schwerwie- 
genden Fahrzeugen ist ausgeschlossen. Privatdepeschenver- 
kehr findet nicht statt. 


Jerichower Kreisbahnen. Am 8. d. Mts. ist die 
Theilstrecke Gross-Lübars-Magdeburgerforthmit 
den für den unbeschränkten Personen-, Gepäck-, Güter- und 
Viehverkehr eingerichteten Haltestellen Truppen-Uebungsplatz, 
Dörnitz und Magdeburgerforth dem öffentlichen Verkehr über- 

eben worden. (Siehe über die Eröffnung der anschliessenden 
Strecken der Jerichower Kreisbahnen Nr. 20 S. 277 und Nr. 59 
S. 523 d. Ztg.) 


Kleinbahn Hanau-Hüttengesäss mit Abzwei- 
gung nach Langenselbold ist am 1. d. Mts. in Betrieb 
genommen worden. Die Bahn ist von dem Ingenieur Christner 
in Hanau auf eigene Rechnung und Gefahr erbaut worden. 
Von der Stadt Hanau wurden die Kosten für den Erwerb des 


in ihrer Gemarkung liegenden Geländes bis zur Höhe von 


30 000 4 bewilligt und als erste Hypothek auf die Kleinbahn 
ein mit 3,5 % verzinsliches und mit 1 % amortisirbares Darlehn 
im Betrage von 350 000 #4 übernommen. 


Kreis Kreuznacher Kleinbahnen. Am 7. Sep- 
tember d. J. sind die schmalspurigen Kreis Kreuznacher Klein- 
bahnen für den Personen-, Leichen-, Gepäck-, Güter- und 
Viehverkehr eröffnet worden. Die Beförderung von Express- 
gut und Sprengstoffen ist ausgeschlossen, ebenso von Fahr- 
zeugen, welche nur mittelst einer festen Rampe ver- oder ent- 
laden werden können. 

Die Kleinbahnen unterstehen den Bestimmungen des 
Gesetzes über Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen vom 
28. Juli 1892. Dieselben haben eine Länge von 26 km, eine 
Spurweite von 0,75 m und sind für den Lokomotivbetrieb ein- 
gerichtet. Die Güterwagen haben eine Tragfähigkeit bis zu 
6250 kg, werden aber durchschnittlich nur mit 5000 kg be- 
laden. 

Anschluss an den Staatsbahnhof Kreuznach ist noch 
nicht vorhanden. Der Güteraustausch zwischen Staats- und 
Kleinbahn wird vorläufig durch einen Spediteur vermittelt. 

Die einzelnen Strecken berühren folgende Stationen: 


a) Kreuznach-Winterburg. 


Krenznach !% Wr re Sponheim 92 km 
Lohrermühle 1,3 km | Burgsponheim 103 „ 
Rüdesheim ... -. . . 27 „ |Bockenau Lo 18638 
Weinsheim . . . . . 57 „ | DaubacherBrücke . 16,54% 
Brauchsmühle. . . . 86 „ | Winterburg ITSE® 


Die Stationen Lohrermühle, Brauchsmühle, Burgspon- 
heim und Daubacher Brücke dienen nur dem Personen- und 
Gepäck verkehr. 


b) Kreuznach-Wallhausen. 


Kreuznach _ Gutenberg 5,8 km 
Hargesheim 2,9 km | Wallhausen. . . .. 892, 
Roxheim . 
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Im Verkehr von und nach Stationen der Kreis Kreuz- 
nacher Kleinbahnen sind durchgehende Frachtbriefe zulässig, 
im Verkehr von +olchen Stationen dagegen nur Frachtbriefe 
anzunehmen, welche in Gemässheit des $ 51 der Verkehrs- 
ordnung tür die Eısenbahnen Deutschlands ausgestellt sind. 

Die Frachtbriefe werden von der Uebergangsstelle Kreuz- 
nach (Eisenbahn-Direktionsbezirk St. Johann-Saarbrücken) mit 
dem Versand- bezw. Empfangsstempel versehen. 

Für die Vorfrachten der Kreis Kreuznacher Kleinbahnen 
ist Nachnahmeprovision nicht zu berechnen. 

Die für die unentgeltliche Beförderung der Dienst- 
korrespondenz mit anderen Eisenbahnen geltenden Bestim- 
mungen -finden auch auf den Schriftwechsel zwischen Dienst- 
stellen der Kreuznacher Kleinbahnen und anderer Eisen- 
bahnen Anwendung. 


Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg ist 
mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Neben- 
bahn von einem geeigneten Punkte der Linie Oebisfelde- 
Salzwedelnach Wittingen beauftragt worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen.*) 


Bayerische Staatseisenbahnen. Die zwischen 
Rübleinshof und Postbauer errichtete Haltestelle Ober- 
ferrieden ist am 1. d. Mts. für den Verkehr von Personen, 
Reisegepäck und Hunden eröffnet worden. 


Schliessung von Stationen. 


Direktionsbezirk Köln. Am ]. April 1897 werden 
die Güterbahnhöfe Köln-Thürmchen und Köln-Nippes 
alter Bahnhof für den öffentlichen Verkehr geschlossen. 
Vom genannten Tage ab geht infolge dessen der bis dahin in 
Köln-Thürmchen und Köln-Nippes alter Bahnhof behandelte 
Empfang und Versand von Wagenladungssendungen mit Aus- 
nahme desjenigen des Anschlusses Auer, der durch die Station 
Köln-Nippes neuer Bahnhof vermittelt wird, auf den Güter- 
bahnhof Köln-Gereon über. Etwaige nach dem 1. April 1897 
noch für Köln-Thürmcehen und Köln-Nippes alter Bahnhof ein- 
gehende Wagenladungssendungen werden auf Köln-Gereon zur 
Entladung bereit gestellt werden. Gleichzeitig wird die Ab- 
fertigung von Knochen und übelriechenden Gegenständen, 
welche jetzt in Köln-Thürmchen erfolgt, nach der Station 
Köln-Bonnthor verlegt. Die Verweisung des Sprensabo ER 
kehrs von Köln-Thürmchen nach einem anderen Kölner Bahn- 
hof bleibt vorbehalten. 


Berlin-Hamburg. 


Am 15. d. Mts. waren 50 Jahre verflossen seit der Eröff- 
nung des Betriebes auf der Bahnstrecke Berlin-Boitzenburg. 
Die Strecke Boitzenburg-Bergedorf folgte am 15. Dezember 1846 
und die Anschlussstrecke Hagenow-Schwerin am 1. Mai 1847. 


Aus Württemberg. 


Der „Staatsanzeiger für Württemberg“ kündigt die Kon- 
version von 315 Millionen 4 2 Staatsschuld in 3 an, wovon 
aber die Pensionsfonds nicht betroffen werden. Eine weitere 
Herabsetzung des Zinsfusses soll in den nächsten 10 Jahren 
nicht stattfinden. 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 


An Staatsbeihilfen sind nach der „Zeitschrift für Klein- 
bahnen“ in Aussicht gestellt: I. Dem Kreise Saatzig für die zu 
einem Gesammtunternehmen der Aktiengesellschatt Saatziger 
Kleinbahnen zu vereinigenden Kleinbahnen: 1. von Stargard 
nach Zamzow mit Abzweigung nach Kannenberg, 2. von Cas- 
hagen nach Klein-Spiegel, 3. von Zamzow bis zur Station 
Janikow der Eisenbahn Ruhnow-Neustettin, 4. von Kannenberg 
(Kreisgrenze) nach Daber eine solche in Form eines Darlehns 
von 532000 .% abzüglich der vom Kreise Dramburg für die 
Kleinbahn Zamzow-Janikow bewilligten 40000 4, also von 
492 000 4 zu 1,5% Zinsen und 1% jährlicher Tilgung, unter Zu- 
wachs der Zinsen von den getilgten Darlehnsbeträgen, mit der 
Maassgabe, dass, sofern auf die Stammaktien der Gesellschaft 
eine Dividende von mehr als 2 % entfällt, der Zinsfuss des 
Darlehns um den über diesen Prozentsatz hinausgehenden Theil 
bis zu dem Zinsfusse der vom Staate selbst aufgenommenen 
Darlehen sich erhöht; II. dem Kreise Franzburg für die be- 
triebsfähige Herstellung und Ausrüstung der Franzburger 
Kreisbahnen, insbesondere der Kleinbahn Hoevet-Franzburg 
eine solche in Form eines Darlehns von 300000 4 zu 1,5 $ 
Zinsen und 1 $ jährlicher Tilgung, unter Zuwachs der Zinsen 
von den getilgten Darlehnsbeträgen, vorausgesetzt, dass die 
Provinz Pommern auch an dem Bau der Kleinbahn Hoevet- 
Franzburg durch Uebernahme eines Theils des auf diese Bahn 
entfallenden Aktienkapitals der Aktiengesellschaft Franzburger 
Kreisbahnen in Höhe von 96000 #4 sich. betheiligt; III. dem 
Kreise Kehdingen zur betriebsfähigen Herstellung und Aus- 
rüstung einer Kleinbahn von Stade über Freiburg nach Neu- 
haus a/O. eine solche in Form einer Betheiligung mit 400000 
Mark; IV. dem Kreise Hümmling zur betriebsfähigen Herstel- 
lung und Ausrüstung einer Kleinbahn vom Dortmund-Emshäfen- 
kanal bei Lathen über Sögel nach Werlte eine solche in Form 
einer Betheiligung mit 160000 4; V. dem Kreise Marburg zur 
betriebsfähigen Herstellung und Ausrüstung einer Kleinbahn 
von Marburg bis zur Landesgrenze bei Niederofleiden in Form 
einer Betheiligung mit einem Drittel des Anlagekapitals ohne 
die Kosten des Grunderwerbs, vorausgesetzt, dass der Bezirks- 


*) Die Strecke Meckenbeuren-Tettnang, an, der die Halte- 
stelle Habacht für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
worden ist, gehört nicht, wie in Nr. 81 S. 736 d. Ztg. irrthüm- 
lich angegeben, zum Bezirk der Württembergischen Staats- 
Kreide sondern der Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
nchen. E) 
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von der Firma Lenz & Co. 
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verband des Regierungsbezirks Cassel ein Drittel des Anlage- 
kapitals, gleichfalls ohne die Kosten des Grunderwerbs, zu 
1,5 $ Zinsen und 05% jährlicher Tilgung darleiht. Gleichzeitig 
ist die dem Kreise Saatzig behufs Entlastung in seinen Auf- 
wendungen für den Bau der Kleinbahn Zamzow-Janikow in 
Aussicht gestellte Gewährung einer Staatsbeihilfe in Form 
eines Darlehns von 48000. in Wegfall gebracht. Diese Klein- 
bahnen sind sämmtlich zum Betriebe mit Lokomotiven für 
Personen- und Güterverkehr bestimmt. Die anschlagsmässigen 
Gesammtkosten belaufen sich für die Bahnen zu I bei 118,2 km 
Länge auf 3224000 „4, zu 1I bei 108,7 km Länge auf 3 417000 
Mark, zu III bei 55.86 km Länge auf 1660000 4, zu IV bei 
36 km Länge und 0,755 m Spurweite auf 449000 44 und zu V bei 
91,3 km Länge auf 1437000 .7, zu II bis V ausschliesslich 
Grunderwerb. Die Kleinbahn Kannenberg-Daber beabsichtigt 
die Aktiengesellschaft Saatziger Kleinbahnen durch Ankauf 
in Stettin zu erwerben. Leber die 
Finanzirung des Unternehmens dieser Gesellschaft, sowie des- 
jenigen der Aktiengesellschaft Franzburger Kreisbahnen ein- 
schliesslich der Vorbelastung der Zunächstbetheiligeten, der Be- 
theiligung der Kreise Saatzig. Dramburg und Franzburg der 
Provinz Pommern, der Firma Lenz & Co. und anderer an der 
Aufbringuug der Aktienkapitalien bedart es noch näherer Fest- 
stellungen. Bei der Kleinbahn Stade-Neuhaus besteht die Vorbe- 
lastung der Zunächstbetheiligten nur darin, dass die Gemeinden 
Gewersdorfund Neuhaus im Kreise Neuhaus dieKostendesGrund- 
erwerbs innerhalb ihrer Gemeinden freiwillig bereit gestellt und 
ausserdem eine gewisse Zinsgarantie übernommen haben; die 
Kosten des im übrigen erforderlichen Grunderwerbs fallen 
dem Kreise Kehdingen als Unternehmer zur Last. Die Pro- 
vinz Hannover hat die Gewährung eines Darlehns an den 
Kreis in Höhe des zu seinen Lasten verbleibenden Kosten- 
betrages zu zwei Dritteln mit 2,65 % und zu einem Drittel mit 
3,15 2 bei 0,5 % jährlicher Tilgung und ausserdem die unent- 
geltliche Stellung der zur Ueberwachung der Bauausführung 
und Betriebsleitung erforderlichen technischen Kräfte zuge- 
sagt. 
Bat die unentgeltliche Hergabe des erforderlichen Grund und 
Bodens gesichert, etwaige für Grunderwerb dennoch entste- 
hende Kosten würden aus der freiwilligen Vorausleistung 


Für die Kleinbahn Dortmund - Emshäfenkanal - Werlte | 


eines grösseren Grundbesitzers im Betrage von 15000 „4 be- | 


stritten werden können. Ausserdem ist durch die Zunächst- 
betheiligten auch tür diese Bahn eine gewisse Zinsgarantie 
übernommen. Die Provinz wird das Unternehmen in gleicher 
Weise wie die Kleinbahn Stade- Neuhaus unterstützen, 
der Kleinbahn Marburg-Niederofleiden kann eine Vorbelastung 
der Zunächstbetheiligten nicht stattfinden. Die Finanzirung 
ist in der Weise geplant, dass der Kreis Marburg und der 
Staat je ein Drittel des Anlagekapitals ohne die Kosten des 
Grunderwerbs übernehmen, letztere der Kreis selbst bestreitet 
und der Bezirksverband das fehlende Drittel des Anlage- 


kapitals zu dem vorbezeichneten Zins- und Tilgungssatze dar- | 


leiht. An die Bewilligung der Staatsbeihilfen für die Klein- 


bahnen zu III bis V sollen zur Sicherung der fiskalischen | 


Interessen im wesentlichen die mehrfach erwähnten Bedin- 
gungen der staatlichen Betheiligung an dem Kleinbahnunter- 
nehmen Löwenberg-Lindow geknüpft werden. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus den Betriebsjahren 1895 bezw. 1895/96 
ist festgestellt worden: 1. bei der Stargard - Cüstriner Eisen- 
bahn auf 292500 .#, 2. bei der Georgs-Marienhütten-Eisenbahn 
auf 17369 .#, 3. bezüglich der Preussischen Strecke Salz- 
bergen - Landesgrenze, soweit dabei die Eisenbahngesellschaft 
Almelo-Salzbergen in Betracht kommt, auf 53743 .44 und 4. bei 
der Warstein-Lippstadter. Eisenbahn auf 78000 4 

Aus: dem Betriebe der Preussischen Strecke Salzbergen- 
Landesgrenze, soweit dabei die Holländische Eisenbahngesell- 
schaft berührt wird, der auf Preussischem Gebiete gelegenen 
Strecke der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahngesellschaft und 
der Meppen - Haselünner Eisenbahn ist ein kommunalabgabe- 
pflichtiges Reineinkommen aus dea Betriebsjahren 1895 bezw. 


1895/96 nicht erzielt worden. 


Osthavelländische Kreisbahnen, 


Der Osthavelländische Kreistag beschloss die Aufnahme 
einer Kreisanleihe von 2250000 „#4 zur Deckung der Kosten 
für den Bau einer Eisenbahn von Ketzin nach Wildpark 
und zum Ankauf der bereits ausgegebenen Aktien der Aktien- 

esellschaft „Osthavelländische Kreisbahnen“. Ferner wählte 

er Kreistag eine Kommission zur Feststellung der im nörd- 
lichen Theile des Kreises zu erbauenden Kleinbahnlinien, und 
eine andere Kommission zur Nachprüfung der Kleinbahnlinie 
Ketzin-Wildpark sowie zur weiteren Ausgestaltung des Klein- 
bahnnetzes im südlichen Theile des Kreises. 


Bei ı 


Kleinbahnprojekte. 

Der Kreis Springe plant den Bau einer Kleinbahn von 
Springenach Barnten oder Nordstemmen. 

Die Lokalbahnbau- und Betriebsgesellschaft Hiede- 
marn & Co. in Köln will eine vollspurige Kleinbahn von 
Haltern über Olfen und Lünen nach Camen herstellen. 

Die Brölthaler Eisenbahn - Aktiengesellsehaft zu Hennef 
plant als Fortsetzung der Kleinbahn Vallendar-Niederlahnstein 
den Bau einer schmalspurigen, elektrisch zu betreibenden 
Kleinbahnverbindung von Niederlahnstein nach Ober- 
lahnstein. 


Strassenbahnen. 


Berliner Strassenbahnen. Die Firma Siemens 
& Halske hat dem Berliner Magistrat einen neuen Vertrags- 
entwurf bezüglich der von derselben schon ausgeführten und 
noch geplanten Strassenbahnen zur Genehmigung überreicht, 
der einschliesslich der bereits ausgeführten bezw. der Firma 
grundsätzlich genehmigten Linien ein Netz auf städtischen 
Strassen von rund 80 km Bahnlänge umfasst Dieses Netz 
fällt nur an wenigen Stellen mit den Geleisen der Grossen 
Berliner Pferdebahngesellschaft zusammen, ist aber nirgends 
auf die Mitbenutzung der erwähnten Geleisn über 400 m Länge 
angewiesen. Die Firma erbietet sich, das geplante Netz nuch 
weiter durch Herstellung wichtiger Verkehrsverbindungen 
auszugestalten. Nach dem Vertragsentwurfe sollen die im 
Innern der Stadt und in besonders hervorragenden Stras- 
sentheilen liegenden Strecken mit unterirdischer Stromzu- 
leitung oder mit Akkumulatoren betrieben werden. Die Firma 
Siemens & Halske verpflichtet sich, bis zu 30km des geplanten 
Netzes binnen Jahresfrist, den Rest binnen 2 Jahren nach Er- 
theilung der behördlichen Genehmigung in Betrieb zu nehmen. 
Die Konzession wird bis zum 31. Dezember 1919 beantragt. 
An Abgaben ist die Firma bereit, nicht nur von der Rohein- 
nahme, wie die Grosse Berliner Pferdebahngesellschaft bis zu 
10 $ ansteigende Beträge, sondern ausserdem noch vom Rein- 
gewinn über 6 2 des Anlagekapitals ein Viertel, über 82 ein 
Drittel und über 10% die Hälfte zu zahlen. Bezüglich der Be- 
förderungspreise bestimmt der Vertragsentwurf, dass für jede 
durchgehende Wagenverbindung des geplanten Netzes inner- 
halb der Stadt und nach den angrenzenden Vororten sofort 
der Zehnpfennigtarif einzuführen ist; ferner sollen Umsteige- 
karten zum Preise von 15 4 verausgabt werden, die dem In- 
haber gestatten, von jedem Punkte des geplanten Netzes ein- 
schliesslich der Vororte nach jedem anderen zu gelangen. Da- 


ı neben sollen auch Schülerkarten und Abonnementskarten zu 


ermässigten Preisen, und zwar durch Vermittelung der 
Schaffner in den Wagen verausgabt werden. Ferner ver- 
pflichtet sich die Firma, auf Wunsch des Magistrats im Winter 
eine angemessene Heizung der Wagen einzuführen. In betreif 
der Sicherheitsleistung wird ein Betrag von 100000 .« in Vor- 
schlag gebracht, der aber auf Wunsch des Magistrats beliebig 
erhöht werden kann. 

Im übrigen entspricht der Vertragsentwurf auch bezüg- 
lich der Bestimmungen über die Pflasterkosten, Unterhaltung 
usw. dem Wortlaute der Nomativbestimmungen bezw. dem- 
jenigen des von der städtischen Verkehrsdeputation schon ge- 
nehmigten Vertragsentwurfs mit der Grossen Berliner Pferde- 
bahngesellschaft. 

Würzburger Strassenbahn. Die Würzburger 
Strassenbahn ist nunmehr von der Firma Siemens & Halske 
in Verbindung mit dem Bankhause von Koenen & Co. über- 
nommen worden. Mit der Einrichtung des elektrischen Be- 


triebes der Bahn wird sofort vorgegangen. 


Neue Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft. 


In der am 12. d. Mts. stattgehabten ausserordentlichen 
Generalversammlung wurde der mit der Grossen Berliner 
Omnibusgesellschaft abgeschlossene Vertrag genehmigt. Hier- 
nach gehen sämmtliche Aktiva in Höhe von 2696486 4 der 
letzteren Gesellschaft an die Neue Berliner Omnibusgesell- 
schaft über. Letztere verpflichtet sich, die Hypotheken in 
Höhe von 1095000 .4 zu übernehmen und 476556 .# baar zu 
zahlen. Für den Rest der Aktiva überlässt die Gesellschaft 
der Grossen Berliner Omnibusgesellschaft 800000 .4 nom. 
eigene Aktien und räumt den Aktionären der Grossen Berliner 
Omnibusgesellschaft das Bezugsrecht auf 300000 „4 eigene 
Aktien zum Kurse von 110 $ ein. Das ee gilt aber 
nur für diejenigen Aktien der Grossen Berliner Omnibusge- 
sellschaft, welche die Nummern 1—1200 tragen. Ferner wurde 
beschlossen, das Grundkapital der Gesellschaft um 1 100000 4 
zwecks Durchführung der Transaktion zu erhöhen. 


Eisenbahn-Rentenbank in Frankfurt a/M. 
In der am 10. d. Mts abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Geschäftsbericht (vergl. Nr. 77 S. 698 d. Ztg.) ge- 
nehmigt und die Dividende auf 8 % festgesetzt. 
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Aus England. 


Ergebnisse des Postbetriebs im Jahre 189. 


Im Vereinigten Königreich wurden im vergangenen 
Jahre 1834,2 Millionen Briefe, 314,5 Millionen Postkarten, 
672,3 Millionen Buchpackete, Cirkulare und Muster, 149 Mil- 
lionen Zeitungen, 60.5 Millionen Packete befördert. Dies macht 
im ganzen 3 030,5 Millionen Postsendungen in einem Jahre, 
oder durchschnittlich 77 auf jede Person. Gegen das vorher- 
gehende Jahr ist bei jeder Aıt von Sendungen eine Zunahme 
eingetreten, ausgenommen den Zeitungen, bei denen ein kleiner 
Rückgang stattfand. In dem amtlichen Bericht führt der 
Herzog von Norfolk aus, welche Fortschritte die Post seit der 
Annahme des gleichmässigen Tarifsystems gemacht hat, und 
stellt folgendes fest: 

„Am 1. Oktober 1870 wurde die Postkarte eingeführt; 
für Buchpackete und Muster wurde die Gebühr auf !/ d. für 
9 Unzen (3,7 3 für 50 8) festgesetzt, das Zeitungsporto 
wurde unabhängig vom Gewicht auf 1a d. (4), 8) festge- 
setzt. Im folgenden Jahre wurde das Briefporto bis zum Ge- 
wicht von 12 Unzen (340 g) auf den gegenwärtigen Betrag 
von 1d. für die erste Unze (8l/;, 8 für die ersten 28!/3 g), 
1/9 d. für die zweite Unze und weitere 1/.d. für jede folgenden 
3 .Unzen festgesetzt. Die Musterpost wurde gleichzeitig auf- 
gegeben. Das Briefporto wurde 1885 wieder geändert, in 
welchem Jahre das Porto für Gewichtsmengen über 12 Unzen 
auf 1/, d. für jede folgenden 2 Unzen festgesetzt wurde. Das 
Buch- und Zeitungsporto ist seitdem unverändert geblieben. 
Der Bücherbeförderung wurde aber 1892 ein neuer Impuls 
dadurch gegeben, dass sowohl in der Art der Verpackung, als 
in der Deklarirung des Buchpacketes grössere Freiheit ge- 
währt wurde Um die Aufzählung der in der Beförderung 
vorgenommenen Aenderungen zu vervollständigen, ist hinzu- 
zufügen, dass der Preis der Postkarten und die Vorschriften 
für ihre Benutzung von Zeit zu Zeit seit ihrer ersten Einfüh- 
rung geändert worden sind. 1872 musste man ausser den 
Marken noch 1 d. für das Dutzend bezahlen. 1875 wurden 
zum ersten Mal kräftige Karten ausgegeben und die Gebühr 
für dünne Karten wurde zu 1d. für das Dutzend erhöht. 1889 
wurde die Gebühr auf den jetzigen Satz gebracht. Es wird 
1.d. für 10 starke Karten und !/a d. für 10 dünne Karten ge- 
zahlt. Die Verwendung der starken Karten nahm so zu, dass 
jährlich 18 Millionen dünne Karten weniger gebraucht wurden. 
Am 1. September 1894 wurden zuerst Privatkarten mit aufge- 
klebten Halfpenrymarken (4!/; 3) zugelassen. Am 21. Ja- 
nuar 1895 wurden Karten von einem als court-Grösse bezeich- 
neten Format zugelassen. Infolge aller dieser Maassnahmen 
stieg 1894 und 1895 die Zahl der Postkarten aller Grössen von 
973 auf 313 Millionen, während die Zahl der amtlichen Post- 
karten um 31 Millionen abnahm. 


Mit, der Beförderung der ungeheuren Zahl von Briefen | 


und Packeten, die an den Absender zurückgehen, ist sehr viel 
fruchtlose Mühe verknüpft. Die Zahl der zurückgegebenen 
Postsendungen belief sich auf 6331086 Briefe, 1016005 Post- 
karten, 9538097 Buchpackete, 707004 Zeitungen, 62769 Muster 
und 146407 Packete. Die ohne Adresse aufgegebenen Briefe 
beliefen sich auf 31879; von diesen enthielten 2133 Werth- 
sasehen im Betrage von 77000 . Die Zahl der in der Post 

efundenen Packete ohne Adresse belief sich auf 6462. Die 

acketbeförderung der Post, die ohne Hilfe der Eisenbahnen 
überhaupt nicht durchgeführt werden könnte, ist im bestän- 
digen Zanehmen. Wie erwähnt, beläuft sich die Zahl dieser 
Packete auf 60527000, dies entspricht einer Zunahme von fast 
62. Für das Packet werden jetzt durschnittlich 5,44 d. (45 A) 
Porto bezahlt, von denen der Post 2,86 d. (24 %) als Antheil 
zufallen. Die Zahl der eingeschriebenen Packete hat 662196 
betragen, im ganzen wurden befördert mit der Eisenbahn 
52196217 Packete oder 5,3 2 mehr als 1894 und auf Strassen 
8831221 oder 9,5 2 mehr als 1894. 

Das Geldanweisungs-System ist während des vergan- 
genen Jahres nach Finnland und Serbien und gewissen Plätzen 
in der Levante ausgedehnt worden. Die wirkliche Zahl der 
Geldanweisungen hat 64076377 und der Werth der damit auf- 
gegebenen Beträge 23896594 £ 7 sh. 6. d. betragen. In der 
Post-Sparbank erreichten die Depositen am Ende 1895 den Be- 
trag von 97868975 £ und die Zahl der offenen Konten belief 
sich auf 6453597. Im Jahre 1895 wurden 78839 600 Telegramme 
aller Art befördert, über 4, mehr als 1894. Von diesen wurden 
5915646 oder 9,5 $ mehr als 1894 zu den Vorzugpreisen der 
Presse befördert. Vom wirthschaftlichen Standpunkt ist das 
Jahr 1895 ein ausserordentlich günstiges gewesen. Die allge- 
meinen Wahlen und das Aufleben des Handels haben der 
Post einen Gewinn von 3632122 £ eingetragen. Es wurden 
1895 264 neue Postämter errichtet und 1087 neue Briefkästen 
aufgestellt. Im Vereinigten Königreich sind jetzt im ganzen 


27622 Brietkästen und 20398 Postämter vorhanden. 11000 
Amtsstellen besorgen Geldanweisungs- und Sparbankverkehr, 
7653 Aemter Telegrammverkehr, ausserdem nehmen 2973 
Eisenbahnstationen Posttelegramme an. 
und 21 Eisenbahnstationen sind im vergangenen Jahre neue 
Telegramm-Annahmestellen errichtet worden.“ ; 

Ueber die Art, wie die statistischen Angaben über die 
Postbeförderungen gewonnen werden, ist folgendes hinzu- 
zufügen: Die Post besitzt keine Mittel um anzugeben, wie 
viel Briefe oder Karten oder Zeitungen zum halfpenny- oder 
penny-Satz befördert werden. Die Zahl der ausgegebenen 
Marken gibt wohl einen Maassstab ab für die Einnahme der 
Post, aber nicht für die Zahl der beförderten Briefe. Eine 
grosse Zahl der ausgegebenen Marken wird für Quittungs- 
zwecke verbraucht, ohne zur Frankirung zu dienen. Statt 
einer penny-Marke werden häufig 2 halfpenny-Marken aufge- 
klebt usw. Für alle praktischen Zwecke gibt diese Marken- 
statistik indessen genügend genau Aufschluss über die Thätig- 
keit der Post, die wiederum der Maassstab ist für das Ge- 
deihen von Handel und Industrie. Die Gesammtzahlen der 
Statistik sind so ungeheuer, dass das menschliche Vor- 
stellungsvermögen nicht ausreicht, um sich davon eine zu- 
trettende Vorstellung zu machen. 


Die Eisenbahnen im Jahre 189. 


Der Handelsamtsbericht für 1895 zeigt den erfreulichen 
Aufschwung, den derVerkehr in der zweiten Hälfte des Jahres 
genommen hat. Im ersten Theil des Jahres lag der Eisenbahm- 
verkehr infolge der schlechten wirthschaftlichen Verhältnisse 
und unter der Ungunst der Witterung sehr darnieder. Ein 
Vergleich der Ergebnisse für 1895 und 1894 zeigt, dass trotz- 
dem die Gesellschaften eine Roheinnahme von 85 922000 £, das 
ist 1612000 £ mehr als 1894, hatten. Aus dem Güterverkehr 
wurden 44035000 £ oder 675000 # mehr als 1894 eingenommen, 
im Personenverkehr 31526000 £ oder 866000 £ mehr als im 
Vorjahre, aus dem Dampterverkehr, aus Zöllen, Miethen und 
Pers eichen wurden 4526000 Z oder 100000 £ mehr als 1894 
erzielt. 

Die Gesammtbetriebskosten der Bahnen des Vereinigten 
Königreichs betrugen 47876000 £ oder 666800 Z mehr als 
1894. Diese Ausgabe stellt 40% des Einnahmezuwachses dar, 
die Betriebskosten waren also in ihrem Antheil an der Roh- 
einnahme nicht grösser als 1894 und das Verhältnriss der Aus- 
gabe zur Einnahme für das ganze Jahr stellte sich auf 56 $, 
fast genau dasselbe wie 1894. Die amtlichen Berichte bestä- 
tigen, dass die Betriebskosten im Verhältniss zur Einnahme 
stetig wachsen; vor 10 Jahren beliefen sie sich auf 52%, im 
vergangenen und in den vorhergehenden Jahren auf 56%. 
Die Reineinnahme, welche 1896 4,02% des gesammten einge- 
zahlten Kapitals betrug, belief sich im verflossenen Jahre auf 
3,82 und dies war während des Jahrzehntes die drittniedrigste 
Zahl; 1893 und 1894 betrug sie 3,60 und 3,772. 

Insgesammt beziffert sich das eingezahlte Eisenbahn- 
kapital auf 1001 Millionen Pfund Sterling. Von dem grossen 
Betrag entfallen indessen 88,5 Millionen auf nominelle Ver- 
mehrungen infolge von Verdoppelungen gewöhnlicher Aktien 
und Zusammenlegungen bevorrechtigter Antheile zu niedri- 
gerem Zinsfuss. Von dem Zuwachs von nahezu 16 Millionen 
während des verflossenen Jahres entfallen über 7 Millionen 
auf die nominelle Vermehrung von Schuldverschreibungen, 
infolge Umwandlung von 4 2 Schuldverschreibungen der Lan- 
cashire und Yorkshire Bahn in solche von 3 2. 

Die Länge der Bahnen hat sich 1895 um 266 Meilen ver- 
mehrt, sie beträgt jetzt 21174 Meilen (34100 km); hiervon sind 
11436 Meilen (18412 km) eingeleisig und nur 9738 Meilen 
(15678 km) zweigeleisig. Die wirklichen Baukosten der Eisen- 
bahnen werden auf 47280 £ für die Meile (587 330 .# für das 
Kilometer) geschätzt im Vergleich mit 42848 £ (532270 44) 
vor 10 Jahren. Diese Kosten sind jedoch zum grossen Theil 
auf nominelle Vermehrung des Kapitals zurückzuführen. Von 
dem gesammten buchmässigen Kapital, welches den Werth 
der Eisenbahnen darstellt, rühren nicht weniger als 88493 000 £ 
aus Umwandlungen her und die wirklichen Baukosten sowohl, 
wie die Verzinsung des wirklichen Anlagekapitals erscheinen 
hierdurch in einem anderen Licht. 

Die von den Eisenbahnen verrichtete Arbeit wird für 
1895 dargestellt durch den Betrag von 338 000000 Zugmeilen; 
diese zurückgelegte Entfernung übertrifft die Entfernung zwi- 
schen der Erde und Sonne etwa 4 Mal. Auf die Betriebsmeile 
wurden 3834 £ eingenommen und aus jeder durchfahrenen 
Meile wurden etwas unter 4 sh. 10 d. gelöst; der Satz ist nur 
wenig geringer als vor 10 Jahren. Die Einnahme aus dem 


„Personenverkehr stellt 43,5 9, aus dem Güterverkehr 51,25 $ 


der Gesammteinnahme dar. 
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Das. gesammte dividendenberechtigte Kapital besteht aus 
gewöhnlichen, garantirten, Vorzugswerthen und Schuldver- 
schreibungen und umfasst: 


Millionen 
Pfd. Sterl. 
gewöhnliche Antheile im Betrage von rund. 364,0 
garantirte + ® „ A “ 102,6 
Vorzugswerthe BL e Br M 253,9 
Schuldverschreibungen „ " # SET, 267,2 
In diesem Betrage sind enthalten 4166000 £, die sich 


auf im Bau befindliche Bahnen beziehen und gegenwärtig 
keine Dividende geniessen; auch einige bereits fertige Bahnen 
zahlen auf das ausgegebene Kapital- noch keine Dividende. 
Ferner tragen 46255 000 £ gewöhnliche und 14170000 £ Vor- 
zugsantheile infolge der finanziellen Verhältnisse verschiedener 
Bahnen keire Zinsen; daran reihen sich 367000 £ Schuldver- 
schreibungen, die das Loos der letztgenannten Antheile theilen. 
Man muss bei der Würdigung des Gewinnes aus dem einge- 
zahlten Kapital im Auge behalten. dass 66 Millionen ertragslos 
sind und 88 Millionen blosse Kapitalsvermehrungen darstellen, 
die die gesammte Kapitalanlage in die Höhe treiben. Nach 
Abzug der Betriebskosten beläuft sich der Ueberschuss auf 
38046000 Z£ und dieser vertheilt sich in der folgenden Weise 
auf die einzelnen Kapitalgattungen: 


die folgenden Kapitalgattungen in Tausenden 
von Pfund Sterling 
Es brachten aucıT 
et. 36, uld- 
Dividenden Eon garantirte NEE E a A 
; Antheile anthelen wen), bungen 
13 < < 
an äntar |rar287o8 N 25 200 
2.2 15 471 101 256 50 
3: | 33919 1693 10295 | 130952 
4 „ 27471 58 254 175 603 87 521 
5, 52678 28 168 50 845 46 655 
Dr 105 446 4121 | 2452 1487 
Tr 56 606 N ee 
In 1.018.) = Ben 5 5 
gm 273, | —_ — — 
10 „ 1.331373) — 
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Die „Daily News“ stellen über die Aussichten der Eisen- 
bahnpapiere als Kapitalanlage eine den Zeitraum einer Reihe 
von Jahren umfassende Betrachtung an, indem sie folgendes 
ausführen: „Nach den Erfahrungen verflossener Jahre, wie sie 
in dieser Statistik zum Ausdruck kommen, ist das Vertrauen 
in die zukünftige Sicherheit der Papiere gerechtfertigt, welches 
bei ihrem gegenwärtigen günstigen Stande gehegt wird. Das 
Verhältniss der Reineinnahme zum Gesammtkapital der ver- 
schiedenen Gesellschaften ist, wenn man dem Ab- und Auf- 
steigen der Industrie und des Handels durch eine Reihe von 
Jahren folgt, überraschend gleichmässig gewesen. Nach diesem 
Prozentverhältniss war das Jahr 1872 das beste Jahr für die 
Britischen Eisenbahnen, als sich der Handel von den Folgen 
des Deutsch-Französischen Krieges erholte. Der Gewinn aus 
dem Eisenbahnbetrieb entsprach damals einer 5 $ Verzinsung 
des eingezahlten Kapitals. Dieser Betrag wurde in den fol- 
genden Jahren nicht ganz erreicht, hielt sich aber doch mit 
einer geringen Abweichung bis 1886 über 4°; 1888 wurden 3,99% 
bezahlt. Während des Niederganges, der der Baring’schen 
Krisis folgte, und infolge der Ausstände der Kohlenarbeiter 


fiel die Einnahme in den Jahren 1891, 1892, 1893 nach einander , 


auf 4 2, 3,85% und 3,6%. Die letzte war die geringste Zahl, die 
vorgekommen ist. Das Steigen der Kohlenpreise und der Löhne 
rief hin und wieder schlimme Befürchtungen hervor. Indessen 
erreichte der Gewinnantheil im Jahre 1894 den Satz von 3,77 2 
und im verflossenen Jahre stieg er noch etwas mehr, bis auf 
3,8 9%. Es muss indessen berücksichtigt werden, dass die erste 
Hälfte des Jahres 1895 den Eisenbahnen verhältnissmässig un- 
günstig war; ein langer Winter und die gedrückte Lage der 
Gewerbe hatten einen allgemeinen Rückgang zur Folge. In 
den Sommermonaten aber trat wieder eine entschiedene Besse- 


rung ein; unter besseren Geldverhältnissen hob sich der Ver- 


kehr schnell. Im ganzen betrug der Gewinn des Jahres 1895 


"in der Roheinnahme über 1,5 Millionen und in der Reinein- 


nahme fast 1000000 £. Seitdem hat der Verkehr beständig 
zugenommen: und die jüngst stattgefundenen Dividenden- 
berichte für das erste Halbjahr 1896 sind für die Eigenthümer 
im ganzen sehr befriedigend ausgefallen. Sie deuten eine Rück- 
kehr auf den früheren Stand, an den man sich allgemein ge- 
wöhnt hatte, an. Keine Art von Werthpapieren hat so gleich- 
mässige befriedigende Ergebnisse gebracht, wie die heimischen 
Eisenbahnpapiere. Bei der Stetigkeit der Gewinnantheile, ver- 
bunden mit wesentlicher Verbesserung ihres Kurswerthes, kann 


' sich auch der anspruchsvollste Kapitalist betriedigt fühlen. 


werken wird durch Treppen und Fahrstühle hergestellt. 


Aus Frankreich. 
{Der Orleansbahnhof am Orsaykai. 

Wegen der Unzuträglichkeiten der jetzigen Lage des 
Orleansbahnhofs am Austerlitzkai für die Reisenden und 
wegen der ungünstigen Einwirkung dieser Lage auf den Ver- 
kehr hat die Orleansbahn beim Minister der öffentlichen Ar- 
beiten beantragt, ihre Kopfstation in Paris nach dem gegen- 
wärtig von der Kaserne des Orsaykais und den Trümmern des 
Rechnungshofes eingenommenen Grund und Boden verlegen zu 
dürfen. Nach dem Vorentwurf wird der gegenwärtige Bahn- 
hof am Austerlitzkai erhalten und als Vorbahnhof für die 
Bildung der Züge sowie für gewisse umfangreiche Züge, wie 
Militär-, Pilger- oder Ausflugszüge benutzt ; auch der gesammte 
Eilstückgutverkehr würde dort belassen. Der neue Bahnhof, 
der nur für Personen- und Gepäckverkehr eröffnet wird, soll 
mit dem alten durch zwei Geleise, die den Kais des linken 
Seineufers folgen, verbunden werden. Die unterirdischen 
Theile sollen grösstentheils aus gemauertem Gewölbe be- 
stehen und nur ausnahmsweise Metallbelag haben. Der Quer- 
schnitt würde ein etwas gedrücktes Gewölbe von 9m Oeffnung 
sein ; die Höhe unter dem Schlusssteine soll mindestens 5 m, 
die freie Höhe unter Fusssteigen und eisernem Brückenbelag 
4,50 m betragen. Die Richtungslinie ist so entworfen, dass sie 
den Bau der vom Pariser Gemeinderath beschlossenen schmal- 
spurigen Stadtbahn nicht beeinträchtigt. 

Der Endbahnhot des Orsaykais soll am Rande des Kais, 
der Bellerchasse- und der Lillerstrasse hergestellt werden, 
Er soll zwei Stockwerke umfassen; das untere, das aus den 
Geleisen und Bahnsteigen gebildet wird, liegt 5,5 m unter dem 
Erdboden, das obere, in dem die Dienstzimmer, die Abfahrts- 
und Ankunftsanlagen untergebracht werden, in gleicher Höhe 
mit dem Erdboden. Die Verbindung zwischen beiden Bipck- 

er 
Bahnhof soll 10 Geleise umfassen und entsprechende Bahn- 


| steige, diefür die längsten Züge berechnet sind, erhalten. Die 


Kosten sind ohne den Grund und Boden des Rechnungshofes 


| und der Kaserne des Orsaykais auf 21500000 Frcs. veran- 


schlagt. Der Generalrath der Brücken und Strassen ist wegen 
der unbestreitbaren Vortheile, welche die Verlegung den Rei- 
senden verschafft, der Ansichs gewesen, dass der Vorentwurf 
in Erwägung zu ziehen und der öffentlichen Umfrage, be- 
treffend die Gemeinnützigkeit, zu unterwerfen sei. Der Minister 
der öffentlichen Arbeiten hat dieses Gutachten genehmigt und 
den Seinepräfekten angewiesen, die öffentliche Umfrage zu 


| veranstalten. 


Betriebseröffnungen. ; 


1. Die im Departement der Ardennen gelegene Lokalbahn 
Nouzon-Gespunsart (7,9 km) ist mit der Haltestelle la Forge 
und den Zwischenstationen la Cachette und Neufmanil am 
16. August d. J. dem Betriebe übergeben worden. 

2. Die Westbahn hat am 23. August d. J, auf der Linie 
Saint Germain-Poissy die Strassenbahnzüge mit Speisewagen 
dem Verkehre übergeben. 

3. Die Südbahn hat die bereits am 24. August d. J. vor- 
läufig in Betrieb genommene Linie Tournemire-le Vigan (61 km) 
mit den Zwischenstationen Labastide Pradines (Haltestelle), 
Lapanouse de Cernon, Sainte Eulalie de Cernon, \’Hospitalet, 
Nant-Comberedonde, Saullieres, Alzon (Gard), Aumessas, Arre 


et Bez und Aveze Molieres endgültig eröffnet, 


4. Die Nordbahn hat am 1. September d. J. von der Linie 
Cateau-Laon die Strecke Wassigny-Lesquielles (17,528 km) 
mit den Zwischenstationen Menneyrat, Tupigny, Grand Verly 
Vadencourt, Lesquielles Saint Germain (Haltestelle) und Petit 
Verly (Haltepunkt) dem Verkehra übargeben. 

5. Die im Departement Charente Inferieure gelegenen 
wirthschaftlichen Bahnen Saint Jean d’Angely-Marans, Saint 
Jean-Ciyray und Saint Jean-Cognac-Rouillac sindam 4. Oktober 
d. J. eröffnet worden. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


'1. Die vom Departement Loir et Cher der Strassenbahn- 
gesellschaft von Loir et Cher konzessionirten, für Personen- 
und Güterverkehr bestimmten Strassenbahnen mit mechanischer 
Zugtörderung 1. von Montrichard zum Anschluss nach Oellettes 
an die Eisenbahn von allgemeinem Interesse St. Aignan 
Noyers-Blois (Vorstadt von Vienne), 2. von Oucques nach 
Vendöme sind für gemeinnützig erklärt worden. 

2. Die vom Rhbönedepartement der Lyonner Strassen- 
bahngesellschaft konzessionirte, für Personen und u. U. für 
Eilstückgut- (Messagerie) Verkehr bestimmte schmalspurige 
Strassenbahn mit mechanischer Zugförderung von Lyon nach 
Cusset Villeurbanne nebst Zweigbahn vom Baseuleplatz nach 
dem Platz Croix. Luizet ist für gemeinnützig erklärt worden. 

3. Die den Herren Simon Lemut & Co., Keller & Bourgeois 
genehmigte, für nicht öffentlichen Verkehr bestimmte Eisen- 
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bahn vom Südtheile der Champigneullesgrube an die Ostbahn 
(Linie Paris-Avricourt) jst für gemeinnützig erklärt worden. 

4. Die vom Rhönedepartement an Alexandre Durand in 
Lyon auf 75 Jahre konzessionirte, für Personenverkehr be- 
stimmte, schmalspurige elektrische Strassenbahn vom Boule- 
vard la Croix Rousse in Lyon nach Caluire ist für gemein- 
nützig erklärt worden. i 

5. Die der Nanter Strassenbahngesellschaft konzessio- 
nirten, für Personen- und u. U. für Güterverkehr bestimmten, 
durch Pressluft zu betreibenden beiden Strassenbahnen der 
Pariser Strasse und von Grillaud sind für gemeinnützig er- 
klärt worden. 


Personalnachrichten. 


An Stelle von Caillaux ist der Senator Tirman, 
früherer Generalgouverneur von Algerien, zum Präsidenten 
des Verwaltungsrathes der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn erwählt 
worden ; zum Vizepräsidenten ist der Baron de Nervo, 
bisher Mitglied des Verwaltungsrathes, erwählt. 


Aus Russland. 


Betriebseröffnung einer Theilstrecke der Bahn Wologda- 
Archangelsk. 


In Ergänzung unserer Mittheilung in Nr. 77 d. Ztg. 
können wir heute noch berichten, dass sich auf der südlichen, 
demnächst für den Betrieb zu eröffnenden Theilstrecke der 
schmalspurigen Bahn von Wologda (Endstation der schmal- 
spurigen Bahn Jaroslawl - Wologda) nach Archangelsk 
ie folgenden Stationen und Haltestellen befinden werden: 
Ssuchona 31, Morshengi 49, Ssemigorodni-Kloster 69, Kubino 
Haltestelle) 83. Pundugi 103, Woshegi 140, Luchtongi 171 und 

onoscha 198 Werst. Die Zahlen nach jeder der genannten 
Stationen geben die Entfernungen an von der Station Wo- 
logda-Stadt. 


Bau der Bahn Jaroslawl-Rybinsk. 


Wir haben schon Gelegenheit gehabt, über den Bau der 
Bahn von Jaroslawl- Rybinsk zu berichten, dass die Frage 
noch nicht entschieden war, ob dieselbe in ihrer Linien- 
führung die kürzeste Strecke wählen oder aber derartig ge- 
führt werden wird, dass sie die in diesem Gebiete sehr zahl- 
reich vorhandenen Fabriken berühren würde, dann aber natür- 
lich nicht unbeträchtlich länger und theuerer werden müsste. 
Die Meinungen waren (wie wir in Nr.6 d. Ztg. mitgetheilt 
baben) unter den Interessenten sehr getheilt und wurde 
namentlich die Forderung mit grossem Nachdruck ausge- 
sprochen und vertheidigt, dass die Bahn unter allen Umständen 
die Fabriken anschliessen solle und zwar durch Berührung 
derselben durch die Hauptbahn. Ziemlich lange hat dieser 
Streit hin und her geschwankt, bis endlich jetzt im Reichs- 
rath die Entscheidung dahin gefallen ist, dass die Bahn auf 
dem kürzesten Wege zu erbauen ist, dass aber die Bedingurg 
unweigerlich zu erfüllen ist, dass die grossen Fabriken durch 
kleine Stichbahnen mit der Hauptbahn zu verbinden seien. 
Dieser Beschluss hat auch schon die Allerhöchste Bestätigung 
gefunden. 

Das damit zweifellos das einzig Richtige getroffen 
worden ist, geht schon aus der Erwägung hervor, dass die 
geplante Bahn in erster Linie nicht als einfache Verbindungs- 
SR zwischen den Städten Jaroslawl und Rybinsk aufgefasst 
werden darf, vielmehr wird dieselbe ein sehr wichtiges Glied 
in der Eisenbahnverbindung von der Wolga zur Ostsee. An 
der Wolga und dementsprechend auch bei Jaroslawl sammelt 
sich der Verkehr aus den weiten Gebieten, die der Wolga- 
strom durchfliesst und andererseits der Verkehr aus dem 
Norden Russlands, da Jaroslawl Endstation der grossen Eisen- 
bahnlinie von Archangelsk - Wologda - Jaroslawl werden wird. 
Endlich aber ist die Frage noch often, welche Richtung die 
Linie von Wjätka (zukünftige Station der Eisenbahn von 
Perm nach Kotlas, Perm aber befindet sich wiederum wie 
Jekaterinenburg-Tscheljäbinsk in direkter Verbindung mit der 
Sibirischen Bahn) an die Wolga nehmen wird. Wird hierfür 
Jaroslawl gewählt, so würde der zu erbauenden Bahn Jaros- 
lawl-Rybinsk die Aufgabe zufallen, ein sehr wichtiges Mittel- 
glied in der Verbindung mit den Bahnen in dem Norden und 
nach Sibirien einerseits und der Ostsee andererseits zu bilden. 
Sie würde dementsprechend sehr grossen Gütermassen zur 
Beförderung dienen müssen, weshalb es denn auch ohne 
Zweifel wirthschaftlich AuntE ist, diese grossen Massen auf 
dem kürzesten und daher billigsten Wege zwischen den 
beiden Endpunkten zu bewegen, während die nebenliegenden 
Fabriken durch Anschlussbahnen ebenso billig und voraus- 
sichtlich nicht viel langsamer bedient werden können. 


Unentgeltliche Beförderung des Uebergewichts einiger 
in Wagenladungen beförderten Waaren. 


Den Eisenbahnen ist vom Eisenbahndepartement ein 
Cirkular zugegangen, worin zur Kenntniss gebracht wird, dass 
die vom Tarifkonseil genehmigte Aenderung der Normen der 
unentgeltlichen Beförderung des Uebergewichts einiger Waaren 
mit dem 1./13. d. Mts. in Kraft treten wird. Die neue Ord- 
nung bringt im wesentlichen nur geringe Aenderungen in die 
gegenwärtig bestehende hinein, dafür bietet sie aber grosse 
De nsnucteen in Bezug auf Verein Bang der Berech- 
nunpgen zwischen den Eisenbahnen und dem Publikum, wo- 
durch alle möglichen Schwierigkeiten und Missverständnisse 
beseitigt werden. Der „Handels- und Industriezeitung“ zufolge 
sind jetzt alle Frachten genau aufgezählt, auf die sich die 
Möslichkeit der unentgeltlichen Beförderung des Uebergewichts 
bezieht; es handelt sich um folgende Waaren bei Beförderung 
derselben in Wagenladungen: 1. Erde und Lehm (die ganze 
Gruppe 38 der Nomenklatur); 2. Erze (die ganze Gruppe 92); 
3. Stein- und Kochsalz (die ganze Gruppe 101); 4. Düngemittel 
(die ganze Gruppe 111) und 5. Kohlen, Kisjak (Heizmaterial) 
und Torf (die ganze Gruppe 112). Ferner ist im Cirkular an- 
gegeben, dass bei Beförderung der oben angeführten Frachten 
in Wagenladungen die Transportspesen folgendermaassen be- 
rechnet werden: für Partien bis 610 Pud für 610 Pud (d. h. 
ohne jeden Rabatt für unentgeltliches Uebergewicht), und für 
Partien über 610 Pud in einem Wagen für das thatsächliche 
Gewicht der im Wagen untergebrachten Fracht, nach Abzug 
der zulässigen Ueberfracht, aber in jedem Fall nicht weniger 
als für die Tragfähigkeit des Wagens, in dem die Fracht 
untergebracht ist. 


Veränderte Linienführung der Transkaukasischen 
Eisenbahn. 


Die vorjährigen Ueberschwemmungen (vergl. Nr. 100 
Jahrg. 1895 d. Ztg.) an: der Transkaukasischen Magistrallinie 
hatten besonders auf der 8 Werst langen Strecke Rion-Kutais 
bedeutende Verheerungen und Verkehrsstörungen zur Folge. 
Infolge dessen wurde eine Kommission in Petersburg einge- 
setzt behufs Berathung über die Abänderung der Trasse der 
Transkaukasischen Bahn auf der bezeichneten Strecke, um so 
für die Zukunft einer Wiederholung der oben erwähnten 
Uebelstände vorzubeugen. Die Kommission, welcher Vertreter 
der Ministerien der Verkehrsanstalten, des Krieges, der Fi- 
nanzen, des Ackerbaues und der Reichsdomänen sowie der 
Kaukasischen Administration beitreten, wird binnen kurzem 
ihre Arbeiten aufnehmen. Für die neue Richtung der Bahn: 
Kwirily-Kutais und Kutais-Nowo-Ssenaki würde ein Baukredit 
von etwa 2750000 R. erforderlich sein; dafür würde aber diese 
Richtung den Interessen der Tschiatur’schen Mangan- und der 
Tkwibul’schen Kohlenindustriellen entsprechen, während sie 
gleichzeitig dichtbevölkerte Orte berührt und die Exploita- 
tionskosten im Vergleich zur Strecke Rion-Kutais um 60 000 R. 
für das Jahr billiger stellt. 


Westsibirische Bahn. 


Die auf den 8./20. September d. J. in Aussicht gestellte 
Eröffnung des regelmäs-igen Verkehrs auf der Westsibirischen 
Eisenbahn und der Strecke Jekaterinenburg - Tscheljäbinsk, 
welche die Ural-Bergwerksbahn mit dem Eisenbahnnetz ver- 
bindet, hat sich, wie die „Handels- und Industriezeitung- mit- 
theilt, verzögert. Gegenwärtig ist nun der Tag der Eröffnung 
definitiv auf den 15./97. d. Mts. festgesetzt worden, von 
welchem Tage an der regelmässige Passagier- und Waaren- 
verkehr auf der ganzen Linie beginnt, von Tscheljäbin«k bis 
Kriwoschtschekowo ‘Ob) in einer Ausdehnung von 1332 Werst, 
sowie auf der erwähnten Verbindungsbahn in einer Ausdeh- 
nung von 227 Werst. Mit dem 15/27. d. Mts. treten auf diesen 
Bahnen auch die neu eingeführten Tarife für die Beförderung 
von Passagieren und Waaren in Kraft. Die unter Leitung 
der .Bauverwaltung der Sibirischen Eisenbahn“ erbaute 
Strecke Jekaterinenburg-Tscheljäbinsk geht ebenfalls vom 
15./27. d. Mts. an die Verwaltung der im Besitz der Krone be- 
findlichen Uralbahn über. Ferner. steht noch eine Reform 
bevor: in einigen Punkten der Westsibirischen Eisenbahn 
und der angeführten Strecke waren temporäre Transport- 
komtoire eröffnet worden, die von der Verwaltung der Eisen- 
bahn Ssamara-Slatoust eingerichtet und ihr unterstellt waren. 
Diese Komtoire stellten im wesentlichen gewöhnliche Komtoire 
einfacher Eisenbahnstationen vor, was s. Zt. durch die Mangel- 
haftigkeit der Stationsorganisation der Sibirischen Eisenbahn 
hervorgerufen worden war, gegenwärtig wird jedoch diese 
Lücke beseitigt. Was nun den direkten Verkehr der neuen 
Eisenbahnen betrifft, so wird ebenfalls vom 15./27. d. Mts. die 
direkte Waarenübergabe nach Tscheljäbinsk ausgeführt; über- 
geben werden Wagen fremder Bahnen über Tscheljäbinsk hin- 
aus sowie auch von Tscheljäbinsk auf das Bahnnetz des 
Europäischen Russlands. 
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Betriebseröffnungen. 


Am 16./28. August: d. J. hat der regelmässige Verkehr 
auf der Scheremetjewskistreeke der Irinowkaer schmalspurigen 
Zufuhrbahn von der Weichenstelle Melnitschny Rutschei bis 
zum Dorfe Scheremetjewskain einer Entfernung von 20,10 Werst 
begonnen. 

Am 6./18. September d. J. ist der regelmässige Verkehr 
auf der Myiischtschi - Zweigbahn der Moskau - Jaroslawl- 
Archangelsk-Eisenbahn von der Station Mytischtschi der Mos- 
kau-Jaroslawllinie bis zur Station Schtschelkowo in einer 
Ausdehnung von 15,86 Werst eröffnet worden. 

‘ Auf der Zweigbahn der Eisenbahn Libau- Romny von 
der Station Ossipowitschi (zwischen Bobruisk und Minsk) bis 
zur Station Staryja Dorogi in einer Ausdehnung von 39,36 
Werst ist der temporäre Verkehr eröffnet worden. 


Aus Asien 


Ostindien. 


Für das Rechnungsjahr 1895/96 (1894/95) erwuchs dem 
Staate aus dem Eisenbahnnetze eine Ausgabe von 23490 971 
(23592649) Rupien; davon entfielen zunächst bezüglich der 
Staatsbahnen 9033700 (8791031) R. auf Betriebsausgaben, 
5393509 (5299011) R. auf Verzinsung, 3.001104 (3119261) R. 
auf die Jahreszahlungen als Kaufgeld für die verstaatlichten 
Bahnen, 388 685 (400 992) R. auf Zinsen, die den Gesellschaften 
auf Vorschüsse anzurechnen sind, und 1234020 (1279310) R. 
auf Verzinsung der von den Gesellschaften hinterlegten 
Kapitalien, ferner bezüglich der gewährleisteten Bahnen 532 300 
(632286) R. auf Begünstigungen, Ländereien usw. und 3 807 053 
(3958754) R. auf Zinsvorschüsse endlich bezüglich der Bei- 
hilfe empfangenden Gesellschaften 25000 (16694) R. auf 
Ländereien usw. und 75100 (100360) R. auf verschiedene Aus- 

aben. Die Gesammteinnahmen beliefen sich auf 21674305 
21244 160) R., von denen 18375105 (18152155) R. auf die Be- 
triebseinnahmen der Staatsbahnen, 3270000 (83050311) R. auf 
die Reineinnahmen der gewährleisteten Bahnen und 29200 
(41694) R. auf Rückzahlung von Zinsvorschüssen der unter- 
stützten Gesellschaften entfielen. . 


Den Güter- und Perscnenverkehr der Hauptbahnen im 
Jahre 1895/96 zugleich mit Angabe der Unterschiede gegen- 
über dem Vorjahre zeigt die folgende Uebersicht: 


Güterverkehr Personenverkehr 
Unter- 
Eisenbah schied a 
On 1895/96 | Segen- | 1895/96 | gegenüber 
. 1894/95 
1894/95 
ae re Anzahl | Anzahl 
Bengal Central- . 153429 + 42860 1563495 |4+ 33980 
»  Nagpur- . 1055254 + 15878 5679588 | -+ 194674 
„ North We- 
ae een 5 671 A gr 16 534 2254502 | + 162305 
ombay Baroda-. 1327 321 -- 34129 
„. Staats- „11757810 — gngzajj 12107164 | B2aı3ı 
East Indian- . 15170503 + 380536| 17355626 | + 121428 
Great Indian Penir- 
sula- SE er 1 845 287 — 157 777 11362970 |+ 579483 
Indian Midland- . 353 863 — 106911 1597854 |—  91928- 
Madras- SE RR 864 682 + 13 806 8 906 790 | — 1181 395 
Nizam Staats- . 469019 + 49634 1345909 |+ 37532 
Rohilkand and Ku- | _ 
MEAON-HeEsu ie). nie 34590 — 43411 105 197 3428 
Southern Mahratta- | 747074 |+ 44011 7325330 |+ 675417 


South Indian- . 860128 |4+ 218321 12256582 | + 774725 


Eine der Hauptfrachten der Ostindischen Bahnen ist Ge- 
treide; die Getreideausfuhr aus Indien hatte sich im Laufe 
des Jahres 1891/92 bedeutend gehoben, weil die Preise wegen 
der schlechten Ernte in Europa ungemein gestiegen waren. 
Seitdem aber hat Amerikanisches Getreide den Markt über- 
schwemmt und zugleich hat Argentinien angefangen, bedeu- 
tende Getreidemengen nach Europa zu senden; vor diesem 
Angebot sind die Preise natürlich heruntergegangen und die 
Indischen Getreidesendungen haben nach und nach abge- 
nommen. Es wurden aus Indien ausgeführt: 1883/84 = 1047 000 
Tonnen, 1885/86 1053 000 t, 1887/88 = 677000 t, 1889/90 
= 689000 t, 1891/92 = 1515000 t, 1892,98 = 749000 t, 1893/94 
— 608000 t und 1894/95 nur 345000 t. Die Getreideernte in 
Indien wird übrigens durch klimatische Bedingungen beein- 
flusst, aber 1895 schwankte die Bedeutung der Ernte in den 
verschiedenen Theilen des Landes ganz erheblich. Diese 
‘Schwankungen wirken natürlich auf den Verkehr der Eisen- 


' bahnen ein, wie es die folgende Uebersicht zeigt, welche die 


"Umtausch dieser Anweisungen 


in den letzten 4 Jahren von den Hauptbahnen beförderten Ge- 
treidemengen angibt: 


Anzahl der 

Eisenbahn beförderten Tonnen Getreide 

1895 | 1894 | 1898|. 1892 
Bengal and North Western- 8242 | 12936 | 13624 | 25884 
»„ Bengal Central- 6446 | 3978| 5032| 3116 
Bombay Baroda- 158501 | 218 960 | 172 625 | 217 307 
Wasvelndians ern. a. lır. 237 421 | 233 028 | 166 087 | 357 026 
Great Indian Peninsula- 131 965 | 161 923 | 319 472 | 388 180 
Indian Midland- 56281 | 112646 | 70012 | 99930 
| Madras- . . . . 181 324 | 186244 | 264 340 | 229 618 
| Nizam Staats- A. 10278 | 11634 7422 2765 
| Southern Mahratta- . 34226 | 26298 | 29412 | 11100 
ı South Indian- 861 1176 | 937 | 842 

Aus Süd- und Mittelamerika. 
Venezuela. 

Die la Guayra and Caracas railway com- 


| pany (223, Meilen) hatte 1895 (1894) bei einem Verkehr von 


55159 (59080) Reisenden und 73 295 (76003) t# Gütern eine Be- 
triebseinnahme von 108 066 (115 073) £, eine Betriebsausgabe von 
66174 (71699) £ oder von 51.98 (62,32) $ der Einnahmen und 
demnach einen Betriebsüberschuss von 51892 (43374) £. Durch 
den Uebertrag aus dem Vorjahre sowie verschiedene Zinsen 
erhöhte sich der Ueberschuss auf 79207 £. Nachdem davon 
die Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen, die 
Wechselverluste, die Einkommensteuer und die Abschreibung 
auf den Fahrpark bestritten waren, verblieben 57842 £ und 
gestatteten die Vertheilung eines Jahresgewinnes von 5% sowie 
verschiedene andere Zuwendungen, während 27842 £ auf neue 
Rechnung vorgetragen wurden. Die Regierung schuldete der 
Gesellschaft Ende 1895 eine Summe von 27300 £, welche sie 
trotz aller Bemühungen in baar nicht erhalten konnte. Am 
7. Oktober 1895 bestimmte ein erster Erlass die Ausgabe von 
Schatzanweisungen und die Gesellschaft erhielt eine Anweisung 
auf 651992 Bolivares = 25821 £, den damaligen Betrag der 
Schuld. Am 13. April 1896 gestattete ein zweiter Erlass den 
zum Nennwerth gegen 6% 
National-Schuldverschreibungen ; da die Umtauschfrist auf den 
1. Juni d. J. festgesetzt war, so sah sich der Verwaltungs- 
rath gezwungen, auf die Forderungen der Regierung ein- 
zugehen. 

Bei der Hauptversammlung der South Western 
railway of Venezuela erklärte der Vorsitzende, dass 
der Verwaltungsrath jetzt im Einverständniss mit den Schuld- 
scheininhabern und Antheilhabern vorgehe; da dieser Zustand 
unbedingt andauern muss, so wird der Verwaltungsrath alles 
thun, um diese Lage sicherzustellen. Der Vorsitzende setzte 
alsdann die Gründe für die Unterzeichnung des Vergleichs mit 
der Venezolanischen Regierung, der obgleich annehmbar nicht 
voll befriedigend ist, auseinander. Als Entschädigung für die 
von der Regierung für Antheilscheine, welche sie noch zeichnen 
musste, geschuldete Summe erhält die Gesellschaft von der 
Regierung 16000 Antheilscheine der Puerto Cabello and Va- 
lencia railway company; die Regierung bleibt im Besitz von 
7991 Antheilscheinen der Südwestbahn. Um sich von ihren 
Zinsgewährverpflichtungen für die Vergangenheit und Zukunft 
vollständig zu befreien, hat die Regierung für 1300000 Boli- 
var 5% Schuldverschreibungen zu schaffen, die sofort von der 
Diskontogesellschatft in Berlin ausgegeben werden sollen. 


Costa-Rica. 

Nach Mittheilung des Französischen Vizekonsuls in San 
Jose hat die Regierung, ermuthigt durch die günstigen Er- 
gebnisse der Eisenbahn vom Hafen Limon nach San Jose, be- 
schlossen, eine neue Bahn zwischen der Hauptstadt und der 
Küste des Stillen Meeres herzustellen, um die Ausnutzung der 
fruchtbaren Ländereien der Westküste zu erleichtern und zu- 
gleich das Land mit einer Interozeanischen Bahn zu versehen. 
Die Länge dieser Bahn wird etwa 80-90 km betragen. Gegen- 
wärtig werden die Vorarbeiten für diese Linie ausgeführt, die 
wenig natürliche Schwierigkeiten bieten wird ; mehrere Gesell- 
schaften, unter denen eine Amerikanische, haben bereits die 
Konzession nachgesucht. Der Bau soll gegen Ende des Jahres 
beginnen und schnell gefördert werden. 


Nikaragua. 

Nach der „Nouveau Monde“ in Paris hat die Regierung 
von Nikaragua an Rudolfo Viser, den?Hauptvertreter des Ni- 
karagua-Seekanals, die Konzession für eine Eisenbahn von 
Rama nach Sancombaldo (Manila) mit dem Recht zur Fort- 
setzung der Bahn bis Tipetaps ertheilt. Als Beihilfe überlässt 


der Bahn 
in grosser Fülle werthvolle Hölzer 


dem Unternehmer zu beiden Seiten 


die Regierun 
and, das 


fruchtbares 
enthält. 


Guatemala. 


Nach einem Bericht des Auswärtigen Amtes in London 
wird die Nordbahn von Guatemala in kurzem Puerto Barrios, 
das für einen der besten Häfen von Mittelamerika gilt, er- 
reichen. Wahrscheinlich werden es alsdann die Schiffe vor- 
theilhafter finden, diesen Hafen anzulaufen, als die kostspielige 
Fahrt um den Isthmus zu machen. 


Po to. Rico 

In der am 31.August d.J. abgehaltenen Hauptversammlung 
der Schuldscheininhaber der Porto-Rico-Eisenbahngesellschatt 
wurde von den beiden Gläubigervertretern im Verwaltungsrath 
erklärt, dass die neuerdings von der Spanischen Regierung ge- 
troffenen Maassnahmen auf nichts weniger abzielen, als die 
Schuldscheininhaber der mit ihrem Gelde gebauten Linien ein- 
fach zu berauben; es ist deshalb schon vor der Hauptversumm- 
lung eine Denkschrift an die Französische Regierung gerichtet 


worden, da deren Unterstützung um so wirksamer ist, als , 


Spanien für die Aufnahme seiner geplanten Anleihe des Pa- 
riser Geldmarktes nicht entbehren kann. Einstimmig wurden 
auf Grund dieser Erklärungen folgende Beschlüsse gefasst: 


1. Die Schuldscheininhaber der Porto - Rico-Eisenbahngesell- 
schaft genehmigen die von ihren Vertretern im Verwaltungs- | 
rath ergriffenen Maassnahmen und besonders die kräftige An- 


rufung des Schutzes der Französischen Regierung; 2. 
Schuldscheininhaber erachten es für angemessen, einen Press- 


die 


feldzug gegen jeden Anleiheplan, den die Spanische Regierung 
auf dem Pariser Markte auszuführen beabsichtigen sollte, zu | 


beginnen, so lange nicht ihre Interessen eine gesetzmässige 
Befriedigung erhalten haben. 
Seitdem hat ein Gesetz vom 3. September d. J. der Porto- 


Rico-Eisenbahngesellschaft Fristverlängerungen bewilligt, und | 


zwar e.ne bis zum 15. Juli 1898 zur Vollendung der Linien 


des Westnetzes von San Juan de Porto-Rico über Mayaguez 


nach Ponce, und eine zweite bis zum 15. Juli 1900 für den Bau 
und die Vollendung des Ostnetzes von San Juan über Humacao 
nach Ponce nebst Zweigbahn Humacao-Oaguas. 

Das am 26. August d. J. in der „Gaceta de Madrid“ ver- 
öffentlichte Haushaltsgesetz von Porto-Rico gestattet die Her- 
stellung eines schmalspurigen Kleinbahnnetzes in dieser Ko- 
lonie. 
Gesellschaften oder Privatpersonen vergeben ; eine Beihilfe von 
250000 Pes. ist zu diesem Behufe in den Haushalt der Kolonie 


Die Konzession wird durch öffentliche Verdingung an | 


760 — 


eingestellt. Der Bau der fraglichen Linien bleibt den Vor- 
schriften des Gesetzes über die Eisenbahnen auf Porto-Rico 
unterworfen ; ein Königlicher Erlass wird die Richtungslinie 
und die Konzession der unterstützten Bahnen fest3etzen. | 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Den nachbenannten Eisenbahn - Direktionsmitgliedern, 
und zwar den Regierungsräthen Bayer in Erfurt, 
Schmoeckel in Breslau Schultz-Niborn in Magde- 
burg, Dehnert in Cassel, Zores in Elberfeld und 
Fleischmann — Preussischem Mitglied der Direktion der 
Main-Neckar-Eisenbahn — in Darmstadt ist der Charakter als 
Geheimer Regierungsrath, den Regierungs- und Bauräthen 
Ruland in Magdeburg, Usener in St. Johann-Saarbrücken, 
Neumann in Halle a/S., Haarbeck in Essen a/R,, 
Gehlenin St. Johann-Saarbrücken und Brewitt in Elber- 
feld, sowie den Eisenbahndirektoren Kuppisch in Altona, 
Fischer in Frankfurt a/M. und Führ in Hannover der 
Charakter als Geheimer Baurath verliehen worden. 

Der Eisenbahn - Betriebsinspektor Fenten, Vorstand 
der Verkehrsinspektion in Köln und Dr. phil. Mertens, 
Hilfsarbeiter der Königlichen Eisenbahndirektion in Königs- 
berg i/Pr. sind zu Eisenbahndirektoren mit dem Range der 
Räthe IV. Klasse ernannt worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Der frühere Bauamtsassessor Beutel ist zum Betriebs- 
ingenieur bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen er- 
nannt worden. 

Versetzt sin der Abtheilungs- Maschineningenieur bei 
der Betriebswerkstätte Lindau Martin zur Oentralwerkstätte 
Weiden und der Abtheilungs-Maschineningenieur bei der Oentral- 
werkstätte Weiden Emil ‚Höllein zur Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, beide in ihrer bisherigen Diensteigenschaft. 

Der Rechnungskommissar bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen Haupold ist unter Verleihung des Titels 
eines Inspektors in den Ruhestand versetzt worden. 


Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Der bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in 
Elsass Lothringen angestellte Eisenbahn - Maschineninspektor 
Paul Rohr ist zum Eisenbahn-Telegraphen-Oberinspektor er- 
nannt worden. 


I]. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 

Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Druckfehler- 
berichtigung. In dem vom 1. Sep- 
tember 1896 gültigen Tarif-Theil II, 
Heft ı, für den obenbezeichneten Ver- 
kehr, Seite 42, sind in der Schnitt-Tafel A 
des allgemeinen Klassen-Tarifes unter 
„2 für den Verkehr von Russland“ die 
mit einem „*)“ versehenen Frachtsätze 
nebst der unter diesem Zeichen am Fusse 
der Seite befindlichen Anmerkung zu 
streichen. Die Anmerkung unter „r“ ist 
wie folgt zu ergänzen: „f) Nur gül- 
tig für Kleesamen und Hopten“. 
Wien, am 15. Oktober 1896. (2056) 

K.K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Kröfinung von Stationen. 

Am 15. November 1896 wird der zwi- 
schen den Stationen Steinhagen und 
Brackwede neu errichtete Haltepunkt 
Quelle für den Personenverkehr er- 
öffnet. Die Entfernung von Station 
Brackwede beträgt 3,1 und von Stein- 
hagen 3,4 km. 

Die Abfahrtszeiten der in Quelle 
anhaltenden Züge sind aus den Fahr- 
plänen ersichtlich. 

Wegen der Personen- und Gepäckab- 
fertigung ergeben die veröffentlichten 
Tarife das Nähere. 

Münster, den 16. Oktober 1896. (2057) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Infolge 
Wasserschäden, in der Strecke Oeb- 
larn- Gröbming, wurde der Ge- 
sammtverkehr am 15. Oktober |. J. un- 
terbrochen. Voraussichtliche Dauer der 
Verkehrsstörung ungefähr 5 Tage. 


Wien, am 16. Oktober 1896. (2058) 


4. Güterverkehr. 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Station Schotten ist zum Ein- und 
Ausladen von Fahrzeugen eingerichtet 
worden. 

Ferner können von jetzt ab lebende 
Thiere von und nach den Haltestellen 
Kesselbach und Odenhausen 
befördert werden. 

Giessen, den 16. Oktober 1896. 

Gr. Direktion. 

Am 16. Oktober 1896 treten im Süd- 
Ostpreussischen Gütertarif 
für den Verkehr zwischen Rothen- 
stein i/OÖstpr. des Direktionsbezirks 
Königsberg i/Pr. eiverseits und den Sta- 
tionen Bartenstein, Loetzen, 
Pr. Eylau und Rastenburg der 
Östpreussischen Südbahn andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft; über die 
Höhe derselben geben die betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen Auskunft. 

Königsberg i/Pr., 13. Okt. 1896. (2060) 

- Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


(2059) 


Niederländisch - Dortmund - Gronau- 
Enscheder Verkehr. Am 1. Oktober d. J. 
sind die Stationen Hillegom und 
Lisse der Holländischen Eisenbahnge- 
sellschaft mit den Frachtsätzen der am 
gleichen Tage für den Güterverkehr ge- 
schlossenen Station Veenenburg in 
den Verkehr einbezogen worden. 

Dortmund, den 14. Okt. 1896. (2061) 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 

gesellschaft. 
Die Direktion. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 15. Ok- 
tober 1896 wird die Station Hilden 
(Direktionsbezirk Elberfeld) in den Aus- 
nahmetarif Nr. 6b (Maschinen und Ge- 
räthe aller Art von Eisen und Stahl) 
des Tarifheftes 1, erste Abth. — Ver- 
kehr Rheinland - Westfalen - Ostschweiz 
— aufgenommen. Die bezüglichen Fracht- 
sätze werden gebildet durch Anstoss 
nachstehender Beträge an die für Bop- 
pard bestehenden Frachtsätze: 

5000 kg 10.000 kg 
78 


86 
Centimes für 100 kg. 
Karlsruhe, den 15. Okt. 1896. (2062) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion' Va 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Die 
durch Nachtrag XIll vom 1. August 1896 
zum Bayerisch - Belgischen Gütertarif 


(Zu Nr. 83. 1896.) 


vom 1. Juni 1883 für die Stationen Eger, 
Franzensbad, Hot, Lichtenfels urd Mei- 
ningen der Bayerischen Staatsbahn ein- 
geführten Ausnahmefrachtsätze für mine- 
ralische Phosphate, roh oder gemahlen, 
Gypsasche, Wollstaub, Dünger (Mist und 
Abtrittsdünger), Konverterschlacken, 
phosphorhaltige (Thomasschlacken), roh 
oder gemahlen, Gaskalk und Kalkasche 
(Staubkalk) treten mit Gültigkeit vom 
1. November d. J. auch im Deutsch-Bel- 
gischen Verkehre für die Stationen 
Eger, Franzensbad und Hof der 
Sächsischen Staatsbahn und die Statio- 
nen Lichtenfels und Meiningen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
in Kraft. 

Köln, den 15. Oktober 1896. (2063) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Transittarif für den Norddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern. Mit Gültigkeit vom 1. Novem- 
ber d. J. werden die Stationen Groscho- 
witz, Halle a/S., Laurahütte, 
Oppeln und Schimischow in den 
Ausnahmetarif Nr. 6 für Cement usw. 
einbezogen. Die Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 13. Oktober 1896. (2064) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch - Hessisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der Ausnahmeiarif 
Nr.20 für Blei des Spezialtarifes I findet 
vom 1. Dezember d. J. ab nur Anwen- 
v2: auf solche Sendungen, welche zur 
Einfuhr in die Schweiz auf einer der im 
Tarife genannten Uebergangsstationen 
verzollt werden. 


Hannover, den 16. Oktober 1896. (2065) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. November d. J. werden die Belgi- 
schen Stationen Andenne-Seilles, Dinant, 
Tloreffe, Nameche, Ougree und Thuin 
au in den Ausnahmetarif 29 für 

egebaumaterialien desRheinisch- West- 
fälisch-Belgischen Gütertarifs, Theil II, 
Heft A, I. Abtheilung, und Heft C, vom 
1. Juni 1890 aufgenommen. In den Aus- 
nahmetarif 29 des Heftes A, I. Abthei- 
lung, werden gleichzeitig die Stationen 
Aachen Templerbend, Aachen Kölnthor 
und Stolberg Hammer einb:zogen. 

Köln, den 15. Oktober 1896. (2066) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch - Oesterreich-Ungarischer 
Kohlenverkehr. Heft III. Am 1. No- 
vember d. J. tritt zu dem vorbezeich- 
neten Kohlentarife der Nachtrag II in 
Kraft, welcher direkte Frachtsätze 
1. von der Station Breslau Freib. 
Bahnhof des Direktionsbezirks Breslau, 
9. nach der Station Tokod der Eszter- 
gom-Almas-Füzitöer Lokalbahn, 3. nach 


der Station Pozsony - Ujväros 
transito der Westungarischen Lokal- 
bahn, sowie 4. nach Stationen der 


Pozsony - Dunaszerdahelyer Lokalbahn 
‚ und Tarifberichtigungen enthält. 
Druckabzüge dieses Nachtrages sind 
bei den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich zu haben. 
Kattowitz, den 16. Oktober 1806. (2067) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 1. Mit sofortiger Gültig- 
keit gelangtzwischen Zakolan B.E.B. 
und Morgenroth unter den für den 
Ausnahmetarif Nr. 47a geltenden Bedin- 
gungen für gebrannte Thonerde‘Schiefer- 
thon) der direkte Frachtsatz von 1485% 


| 
| 


u: 


für 100 kg ohne Kurszuschlag zur Ein- 
führung. 
Breslau, den 19. Oktober 1896. (2068) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hanseutisch - Ostdeutscher Verband. 
Der am 1. Oktober 1896 im Staatsbahn- 
Gruppen- und Wechselverkehr einge- 
führte Ausnahmetarif für Rübenerde 
zum Düngen — d.i. die bei der Anfuhr 
und dem Reinigen der Zuckerrüben in 
den Fabriken abfallende Erde — findet 
mit sofortiger Gültigkeit auch im Han- 
seatisch-Ostdeutschen Verbande im Ver- 
sande von solchen Stationen Anwen- 
dung, an denen sich Zuckerfabriken be- 
finden. 

Ausgeschlossen bleibt der Verkehr mit 
der Altona - Kaltenkirchener, Mecklen- 
burgischen Friedrich Wilhelm- und 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn sowie der 
Ostpreussischen Südbahn. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen, sowie das 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexan- 


‘ derplatz. 


Berlin, den 17. Oktober 1896. (2069) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Be- 
ziehung auf die Kundmachung (Inser. 
Nr. 1810) in Nr. 74 dieser Zeitung vom 
19. September 1896 wird bekannt gege- 
ben, dass die im Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Heu, Stroh, Eisen- 
und Stahlwaaren, dann Petroleum und 
Petroleum-Naphta vom 1. Juni 1893 ent- 
haltenen Frachtsätze der Serienl (Heu 
und Stroh) und Il (Eisen und Stahl) 
noch bis 30. November 1896 in Gültig- 
keit verbleiben. 

Wien, am 15. Oktober 1896. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Einführung eines neuen 
Tarifs, Theil II, Heft 3. Mit 1. De- 
zember 1896 tritt ein neuer Tarif, Theil II, 
Heft 3 für die direkte Beförderung von 
Eil- und Frachtgütern sowie lebenden 
Thieren für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der in Galizien und der Buko- 
wina gelegenen Linien der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen sowie der in Galizien ge- 
legenen Linien der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn einerseits und Sta- 
tionen der K. K. priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn — Ungarische Linien 
— andererseits in Wirksamkeit und wird 
hierdurch der gleichnamige, vom 1. De- 
zember 1893 gültige Tarif, Theil II, 
Heft 3 sammt Nächträgen I bis III 
nebst Anhang ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des neuen Tarifs sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 3 Kronen und 50 Hellern für das 
Stück erhältlich. 

Wien, am 14. Oktober 1896. (2071) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags- Verisehr mit Rumänien. 
Einführung des Nachtrags I 
zum Tarif. Mit 1. November d. J., 
für Frachterhöhunrgen mit 1. Dezember 
d. J., tritt der Nachtrag I zum EIbe- 
umschlags-Tarif für Rumänien in Kraft. 

Derselbe enthält die Einführung von 
Frachtsätzen für den Verkehr mit Con- 
stantza, die Einführung eines neuen 
Ausnahmetarifs für Fleisch, die Aende- 
rung des Artikelverzeichnisses und der 
besonderen Bestimmungen für den Aus- 
nahmetarif Nr. 3 (Eisen etec.), Tarifbe- 
stimmungen für den Verkehr mit Braila- 


(2070) 


Dock, Galatz-Dock und Constantza-Hafen, 
schliesslich Ergänzungen und Berichti- 
gungen, 

Der Nachtrag kann von den Verbands- 
verwaltungen, sowie von der unterzeich- 
neten Direktion zum Preise von 10 kr. 
= 20% = 20 Cts. bezogen werden. 

Wien, am 15. Oktober 1396. (2072) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband (Ein- 
führung des Nachtrags VI zu 
TheilIl, Heft 3). Am 1. November 
1896 tritt der Nachtrag VI zu Theil II, 
Heft 3 _ des vorbezeichneten Eisenbahn- 
verbands in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. ermässigte 
Frachtsätze für Roheisensendungen nach 
Oesterreich, Aufnahme der Stationen 
Duisburg und Duisburg-Hafen in den 
Ausnahmetarif 13 für Graphit, eine vom 
15. Dezember 1896 gültige Bestimmung, 
derzufolge die Sätze des Ausnahme- 
tarifs 12 für Eisen etc. zu Rückkarti- 
rungen und Umexpeditionen von Deut- 
schen nach Deutschen Stationen nicht 
angewendet werden dürfen, sowie einige 
senstige Tarifänderungen und Ergän- 
zungen. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Wien, am 16. Oktober 1896. (2073) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 


d. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. November d. J. gelangt 
der nachstehend bezeichnete neue Tarif 
zur Einführung: 

Königlich Preustische Staatseisen- 
bahnen. Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Berlin. Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif. Theil II, enthaltend: 
Besondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen den 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Berlin sowie für den Verkehr von 


denselben nach den Stationen der 
übrigen Königl. Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 


Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter I 2 genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Anfrage 
unser Verkehrsbüreau. 

Durch den neuen Tarif wird der 
gleichnamige Tarif vom 1. April 1894 
nebst Nachtrag aufgehoben. 

Berlin, den 14. Oktober 1896. (2074) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Personen-, Lepäck- und Güter- 
verkehr. 

Lokalbahn Melnik -Mseno (im Be- 
triebe der K. K. priv. Oester- 
reichischen Nordwestbahn). 
Vom Tage der Betriebseröffnung tritt 
der Gebührentarif für Personen, Gepäck, 
Eilgut und Frachtenverkehr in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
der unterzeichneten Direktion um den 
Preis von 30 kr. (= 69 Heller) _bezogen 
werden. 

Wien, am 13. Oktober 1896. (2075) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn, 
als betriebführende Verwaltung 
der Lokalbahn Melnik-Mseno. 


7. Verdingungen. 
Oldenburgische Staatsbahn. Die Lie- 
ferung von 25000 Stück eichenen Bahn- 


schwellen soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Von den Schwellen muss wenigstens 
die Hälfte noch im Laufe dieses Jahres 
angeliefert werden. 

Bedingungen können gegen portofreie 
Einsendung von 50 4% von unserem Ma- 
terialienbüreau bezogen werden, an 
welches auch etwaige Angebote bis 
zum 92. Oktober d. J. verschlossen 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen einzusenden sind. 

Oldenburg, den 13. Oktober 1896. (2076) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

Pfälzische Eisenbahnen. Der Material- 
bedarf für den Betrieb der Ptälzischen 
Eisenbahnen pro 1897 soll im Wege all- 
gemeinen Angebots zur Lieferung ver- 
geben werden. Gegenstandsverzeichnisse 
und Bedingnisshefte liegen bei der Di- 
rektionskanzlei hier zur Einsicht auf 
und können auch von derselben zum 
Preise von 50 4% bezogen werden. 

Angebote sind bis zum 2. Novem- 
ber’d. J., Mittags 12, Uhr, ver: 
schlossen und mit der Aufschrift „An- 
gebote für Lieferung von Materialien pro 
1897“ frei hierher einzureichen. 

Die Bieter bleiben bis einschliesslich 
31. Dezember an ihre Angebote ge- 
bunden. 

Ludwigshafen a/Rh., 12. Oktober 1896. 

Die Direktion. (2077) 
v. Lavale. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Grossh. Oberhessische Eisenbahnen. 
450000 kg alte Schienen und Schienen- 
stücke sind zu verkaufen, Angebote, 
mit bezüglicher Aufschrift versehen, 
bis zum %. Oktober .d. J. dahier 
einzureichen. Die Bedingungen können 
gegen frankirte Einsendung von 25 4% 
durch unser Sekretariat bezogen werden. 

Giessen, den 15. Oktober 1896. 2078) 

Gr. Direktion. 


Verkauf von alten Oberbaumaterialien, 
sowie von Blechschrott, Eisenschrott, 
Gussschrott, Stahlschrott, Zinkschrott, 
Telegraphendraht und Fischbauch- 
trägern. 

Wir beabsichtigen die auf den 
Strecken des diesseitigen Verwaltungs- 
bezirks angesammelten, für Eisenbahn- 
zwecke nicht mehr brauchbaren alten 
Oberbaumaterialien, als eiserne und 
stählerne Schienen, eiserne Lang- und 
Querschwellen, Herzstücke von Hart- 
guss und Stahl, Blechschrott von 
Schweiss- und Flusseisen, Eisenschrott, 
Gussschrott, Stahlschrott, Zinkschrott, 
alten Telegraphenleitungsdraht und 
mehrere eiserne Brückenträger (Fisch- 
bauchträger) im Wege des schriftlichen 
Angebotsverfahrens zu verkaufen. Die 
Verdingungsunterlagen liegen im dies- 
seitigen Üentralbüreau hierselbst — 
Fürstenstrasse 1-10 — zur Einsicht aus, 
können auch von demselben gegen 
portofreie Einsendung von baar 50% be- 
zogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden indem am 5. November 189%, 
Vormittags 9 Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, Zimmer 22, stattfindenden Termine 
eröffnet. 
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Der Zuschlag erfolgt bis zum 26. No- 
vember d. J. 
Magdeburg, den 13. Oktober 1896. (2079) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


9, Vermischte Bekanntmachungen. 

2 Personenwagen, welche noch ziem- 
lich gut erhalten sind, sollen am 5. No- 
vember d. J. Nachm. 21/a Uhr auf Sta- 
tion Perleberg Öffentlich meistbie- 
tend verkauft werden. 


Die Wagen sind normalspurig mit 
einem Radstand von 3,75 m gebaut, be- 
sitzen ein Abtheil II. Kl. für 6 Personen 
und ein Abtheil III. Kl. für 24 Personen 
und sind mit Heizvorrichtung für Press- 
kohlen, mit Kerzenbeleuchtung und Lei- 
tung für Heberleinbremse versehen. 

Perleberg, den 13. Oktober 1896. (2080) 

Betriebsvorstand 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Patentirt 
in den 
meisten 
Cultur- 
staaten. 


Dürr- 
Licht. 


Eingeführt 


Dürr-Licht = 


ist das stärkste bis jetzt existirende 
einzig patentirte 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3900—14000 Kerzen. 


Petroleumverbhrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 

Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft. 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Höchste Auszeichnungen. 
bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 
Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
lätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
Hattenworken! Steinbrüchen ete. — Preislisten gratis 


und franco. Prima-Referenzen. 


Ludwig Dürr & Co., Bremen. 


Elektrische Kleinbahnen. 


Zweigniederlassungen: 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 


Eekrizitäts-Akfiengesellschaf van» Schuckert & 


Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Licht u. Kraft, 
Hochbahnen. 


Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 


Hamburg, Köln, Leipzig, 


ie ei! 


am, 


mn 


brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


Mannheim, München. 


mit ‚höchstem 
Nutzeffekt. 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B.in Eisen- 


El ektrom oto ren bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 


Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


Elektrolyse. — Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 
Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und Madrid. 
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1. Dureh dieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M, 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped..d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
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Die Berliner Gewerbeausstellung, 


(Fortsetzung aus Nr. 80.) 


Der westliche Theil des Hauptausstellungsgebäudes ge- 
hört den Gruppen 13 und 14, dem Maschinen-, Schiffsbau und 
Transportwesen sowie der Elektrotechnik, ohne dass sich hier 
jedoch alle Gegenstände dieser Gruppen vereinigt finden. DieMa- 
schinenbaugruppe in ihrem Gesammtumfange ist räumlich die 
bedeutendste und durch ihre Ausstellungsgegenstände auch 
die umfassendste des Hauptgebäudes wie der ganzen Aus- 
stellung. Sie ist in 6 Abtheilungen getheilt, von denen be- 
handeln: 1. Motoren, Werkzeugmaschinen, Maschinen für Holz- 
und Metallbearbeitung, für die Textilindustrie und für das 
Buchgewerbe sowie Maschinentheile; 2. den Eisenbahnbau, 
Signal- und Weichenbau sowie die Strassenbahnen; 3. den 
Schiffsbau, Haus- und landwirthschaftliche Maschinen und 


- Apparate, Mühlenbau, Maschinen für Brauereien, Brennereien 


und Stärkefabrikation; 5. Heizungs-, Ventilations-, Wasser- 
und Gasanlagen; 6. den Wagenbau nebst Zubehör, Dem 


schliesst sich eine Unterabtheilung 7. für Entwürfe und Modelle 


an, während unter 5. die Gesammtausstellung der Gas- 
interessenten eingereiht ist. Man sieht schon aus dieser Zu- 
sammenstellung, dass der Berliner Maschinenbau eine ausser- 
ordentlich grosse Zahl von Industriezweigen beschäftigt. Der 
Ausstellungskatalog gibt ein übersichtliches Bild der ge- 
sammten Entwickelung des Berliner Masclıiinenbaues vom An- 
fang dieses Jahrhunderts an. Wir erfahren daraus, dass der 


Mechaniker Hummel 1804 in der Johannisstrasse eine Werk- 
statt eröffnete, in der zwar hauptsächlich grosse Schlosser- 
arbeiten für öffentliche Bauten und Brücken, aber auch 
Maschinerien für das Königliche Theater angefertigt wurden, 
und noch vor Beginn der Bafreiungskriege baute Hummel das 
erste Kanonenbohrwerk für die Artillerie. 1817 wurde in 
seiner Werkstatt die erste Dampfmaschine aufgestellt. 1815 
baute Fraund eine Maschinenfabrik. Im ferneren Verlauf kam 
es zur Entwickelung der hochbedeutsamen Iadustrie für Eisen- 
bahnbedarf, in der Borsig eine so bedeutenda Rolle spielte. 
Wir begegnen den Namen Egells im Jahre 1820, Mohl 1828, 
Hamann 1829, Hoppe und Wöhlert 1844, Schwartzkopff 
1852, der Pflug’schen Eisenbahnwagenfabrik gegen 1840, Mit 
der Zeit warf sich die Berliner Industrie auf einzelne Zweige 
der Maschinentechnik, vor allen Dingen den Werkzeugmaschinen- 
bau, in dem Hamann der erste Vertreter gewesen sein dürfte. 
Mit derselben Fabrikation befassten sich Sigl, Tietzsch & Co., 
Ohm und Wedding, sowie Sentker. Landwirthschaftliche 
Maschinen wurden 1846 von Eckert in Angriff genommen. 
1849 begann Beermann mit der Herstellung von Nähmaschinen, 
widmete sich aber später dem Bau landwirthschafilicher 
Maschinen. Der Bau von Nähmaschinen wurde wieder später 
wesentlich bevorzugt. Es kommen ferner in Batracht der 
Telegraphenbau, an dessen Entwicklung die Firma Siemens & 
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Halske so ausserordentlich lebhaft betheiligt ist. Das elek- 
trische Signalwesen hat ebenfalls in Berlin namhafte Vertreter. 
Die Erzeugung und Nutzbarmachung elektrischer Ströme von 
hoher Spannung ist ein ungeheures, bei weitem noch nicht 
ausgebautes Arbeitsfeld, das dem Maschinenbau neuerdings 
vollständig neue Aufgaben gestellt hat. Infolge der ganzen 
Zeitverhältnisse und weil Berlin von den Gewinnungsstätten 
der Rohmaterialien allseitig weit entfernt ist, hat sich mit der 
Zeit eine völlige Umgestaltung im Berliner Maschinenbau voll- 
zogen. Der Lokomotivbau wird heute nur noch in geringem 
Umfange von Borsig, Schwartzkopff und einigen anderen be- 
trieben, sonst aber wenden sich diese Fabriken anderen Zweigen 
des Maschinenbaues zu. Schwartzkopft liefert auch Torpedos. 
Noch heute spielen im Berliner Maschinenbau die Fabriken 
von Borsig eine bedeutende Rolle für den Bau von Dampf- 
maschinen, insbesondere für Wasserwerke, Kanalisationen und 
für grössere industrielle und elektrische Lichtanlagen, Wasser- 
haltungsmaschinen. Die neueren Maschinen sind theils nach 
dem Verbundsystem, theils nach dem 3fachen Expansionssystem 
ausgeführt. Die Anforderungen, welche an die Motoren für 
elektrische Beleuchtungsanlagen hinsichtlich hoher Um- 
drehungszahlen und Gleichmässigkeit des Ganges gestellt 
werden, sind bei den Borsig’schen Maschinen in hohem 
Grade erfüllt. Die für diesen Zweck ausgestellten Ma- 
schinen geben hiervon das beste Zeugniss; sie sind bei- 
läufig, was für die Unfallverhütungen bei derartig schnell- 
gehenden Maschinen von grosser Bedeutung ist, mit Central- 
schmierung versehen. In allerneuster Zeit hat die Fabrik die 
Herstellung der sogenannten Mammutpumpe aufgenommen, bei 
der in einem Rohre hoch getriebene Druckluft die darin be- 
findlichen Wassermengen mit erheblicher Kraft in die Höhe 
schleudert. Die Aktiengesellschaft für Eisengiesserei und 
Maschinenfabrikation baut ebenfalls grössere und kleinere 
Dampfmaschinen für die vorhin angegebenen Zwecke, die 
einen hohen Grad von Sparsamkeit im Dampfverbrauch und 
Gleichmässigkeit im Gange besitzen. Die Schiffs- und Ma- 
schinenbau-Aktiengesellschaft Germania in Tegel, hervorge- 
gangen aus der früheren Egells’schen Fabrik, betreibt jetzt haupt- 
sächlich den Bau von Schiffsdampfmaschinen, liefert aber auch 
grosse Maschinen für den Bergwerks- und Hüttenbetrieb. Be- 
deutende Verdienste im Maschinenbau hat sich ©. Hoppe, 
dessen Fabrik noch fortbesteht, erworben. Die Hoppe’schen 
Maschinen haben im Öberschlesischen Kohlenrevier ein aus- 
gedehntes Absatzgebiet gefunden. Er liefert Wasserhaltungs-, 
Fördermaschinen, Dampfschachtpumpen, Gestänge zum Ab- 
teufen von Schächten, Dampfhaspel, grosse Gebläsemaschinen, 
Kompressoren und anderes. Daneben beschäftigt sich Hoppe 
mit der Ausrüstung von Zuckerfabriken, Schneidemühlen, Mahl- 
mühlen, Oelfabriken, Brauereien, überhaupt fast allen industriel- 
len Anlagen. In neuerer Zeit hat sich Hoppe dem Bau von Druck- 
wassermaschinen zugewendet; so rührt von ihm die gesammte 
hydraulische Ausrüstung des hiesigen Packhofes her. Die 1872 
errichtete Maschinenfabrik Cyclop (Mehlis & Behrens) nimmt 
im Dampfmaschinenbau und allgemeinen Maschinenbau eine 
hervorragende Stelle ein. Im besonderen werden dort auch 
Dampfstrassenwalzen, Schneefegemaschinen und dergleichen ge- 
baut. Mit dem Dampfmaschinenbau beschäftigen sich noch 
Petzold & Co., Flohr, Ziegler, Brodnitz und Seydel. Fast alle 
bisher genannten Fabriken fertigen auch Dampfkessel an, sowohl 
stationäre als Lokomotivkessel. Auch mit dem Bau von 
Lokomobilen befassen sich verschiedene Fabriken. Die in den 
letzten Jahren in Aufnahme gekommene Kohlenstaubfeuerung 
wird in Berliner Fabrikbetrieben mehrfach angewendet. Es 
kommen hier die Verfahren von Friedeberg, Wegener und 
andere in Betracht, die nicht allein für Dampfkessel, sondern 
auch für Tiegelschmelzöfen und Schweissöfen verwendbar sind. 
In erheblichem Umfange werden in Berlin auch Motoren für 
das Kleingewerbe, im besonderen Gas- und Petroleummotoren 
hergestellt. Neben Sentker ist für den Bau von Werkzeug- 
maschinen die Aktiengesellschaft von Ludwig Löwe & Co. seit 


1873 getreten, Die letztere arbeitet vorwiegend nach Amerika- 
nischen Mustern. Die Löwe’sche Waffenfabrik ist seit 1889 


nach Martinikenfelde bei Berlin verlegt. Auch der Bau von 


Dynamomaschinen und Elektromotoren erfolgt dort. Hasse& Co. 
betreiben, dem Löwe’schen Beispiel folgend, den Bau von 
Werkzeugmaschinen nach Amerikanischem Muster. Zu diesen 
Hauptrepräsentanten des allgemeinen Werkzeugmaschinenbaues 
treten noch eine Reihe anderer Firmen, die sich demselben 
Fabrikationszweig widmen. Ebenso wird die Fabrikation von 
Werkzeugen in erheblichem Umfange betrieben. Bei dem 
grossen Umfange der in Berlin ansässigen Holzindustrie ist 
der Bau der Holzbearbeitungsmaschinen erheblich entwickelt 
und als besondere Art der Holzfabrikation kommt die Fabri- 
kation von Streichhölzern und Streichholzschachteln in Be- 
tracht. Ferner werden in Berlin gebaut Maschinen für Papier- 
verarbeitung, Buchdruck, Steindruck, Schriftgiesserei, sodann 
lithographische Pressen, Paginirmaschinen und ähnliches, 
ferner Appreturmaschinen, Maschinen der Passementenfabri- 
kation, der Wäsche- und Bekleidungsindustrie und der ver- 
wandten Gewerbszweige. Die Fabrikation landwirthschaft- 
licher Maschinen hat sich solchen Ruf erworben, dass ihre 
Erzeugnisse fast in der ganzen Welt Anerkennung finden. 
Aehnliches gilt für die landwirthschaftlichen Nebengewerbe. 
Nur erwähnt werden soll, dass Schlickeysen Ziegeleimaschinen 
baut, der zahlreichen sonstigen Zweige maschineller Fabrikation 
hier gar nicht zu gedenken. 

Es wurde schon erwähnt, dass sich in Berlin auch 
Fabriken für Eisenbahnsignalbau befinden. Zu nennen sind 
hier Rössemana & Kühnemann, Zimmermann & Buchloh, 
die den Eisenbahnsignalbau als ausschliessliche Spezialität be- 
treiben, Gast, der nebenbei auch Werkzeugmaschinen baut und 
die Aktiengesellschaft Hein, Lehmaun & Co., die den Eisen- 
bahnsignalbau seit 1883 ihrer Fabrik für Eisenkonstruktionen hin- 
zugefügt haben. Verschiedene grosse Fabriken beschäftigen sich 
mit Eisengiesserei, so Freund, Keyling & Thomas, Gehrs & Co,, 
Schöning, UÜbrig, Rössemann & Kühnemann und andere. Die 
Herstellung von Baukonstruktionen ist hauptsächlich an 
Spezialfabriken übergegangen, unter denen Belter & Schnee- 
vogel einen guten Ruf haben. Hein, Lehmann & Co. fertigen 
Trägerwellbleche, Pfeiffer & Druckenmüller und andere widmen 
sich ähnlichen Fabrikationszweigen; auch für den Bau von 
Gasbehältern gibt es renommirte Firmen. 

Die Gruppe 13 der Ausstellung umfasst zwar auch den 
Schiffsbau, doch ist dieser, soweit es sich um eiserne und 
grössere Schiffe handelt, in Berlin selbst nicht vertreten, ob- 
wohl früher grössere Flussdampfer und Frachtkähne daselbst 
gebaut wurden. Die Ausstellung enthält eine grössere Anzahl 
von auf den Werften des Vulkan bei Stettin, der Gesellschaft 
Germania, von Schichau in Danzig und Elbing, von Blohm & 
Voss in Hamburg ausgeführten Schiffen. 

Ausser dem Schiffsbau sind auch die Centralheizungs- 
anlagen mit in Gruppe 13 aufgenommen; ferner wurden der- 
selben eingereiht die Fabriken, welche Gegenstände des Trans- 
portwesens herstellen, Luxuswagen und deren Theile, Wagen- 
und Geschirrbeschläge. 

Wenn auch in Berlin eine Fabrik für Eisenbahnwagen 
nicht mehr besteht, so beschäftigen sich mehrere mit dem Bau 
von Kippwagen für Normal- und Schmalspur und mit der Her- 
stellung von Feldbahngeleisen mit Zubehör. Die Herstellung 
der Geleise beschränkt sich indessen nur auf die Verbindung 
der in richtiger Länge vom Walzwerk bezogenen Schienen mit 
den gleichfalls in richtiger Länge bezogenen Querschwellen 
zu einzelnen Geleisbahnen von 2,5 bis 3 m Länge und solchem 
Gewicht, dass zwei Mann die Geleisstücke tragen können; 
ausserdem werden die erforderlichen Kreuzungen, Weichen, 
Drehscheiben usw. angefertigt. Die Wagen sind je nach 
dem Zweck der Bahn Kippwagen oder mit festen‘ Wagenkästen 
versehen ; erstere in der Regel ganz in Eisen, zuweilen auch 
eisernes Untergestell mit Holzkästen; in letzterer Art sind 
meistens auch die Wagen mit festen Kästen ausgeführt worden. 
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Als Vertreter dieser Fabrikation sind zu nennen Orenstein & 
Koppel, Arthur Koppel und andere. Abweichend von den ge- 
wöhnlichen Feldbahnen sind die von Spalding hergestellt, die 
besonders mit Rücksicht auf die Bedürfnisse der Landwirth- 
schaft gebaut sind. Die zum Einbringen des Getreides be- 
stimmten Wagen haben daher auch nur eine Plattform mit 
Seitenrungen. Schliesslich ist wiederholend zu bemerken, dass 
in Gruppe 13 auch die gesammte Ausstellung des Vereins 
Deutscher Gas- und Wasserfachmänner eingeordnet ist. In 
dieser Ausstellung, die mit dem Hauptgebäude nicht unmit- 
telbar vereinigt iet, treten namentlich die Glühlichtgesell- 
schaften, allen voran die Deutsche Gasglühlicht-Gesellschaft 
(Auer), hervor. 


Auf der Gewerbeausstellung tritt die ganze Mannig- 
faltigkeit der Berliner Maschinenindustrie in den ausgestellten 
Gegenständen klar zu Tage. Um einiges herauszugreifen, sei 
angeführt, dass Borsig, der in verschiedenen Theilen der Aus- 
stellung vertreten ist, 300-400 pferdige stehende Verbund- 
dampfmaschinen ohne Kondensation ausgestellt hat mit 
Cylinderdurchmessern von 550 und 870mm, bei 500mm Hub. 
Die eine macht 150 Umdrehungen und treibt mittelst Riemen 
2 Gleichstromdynamos der Uniongesellschaft zum Zweck des 
Betriebes der elektrischen Eisenbahn, eine zweite von 110 Um” 
drehungen treibt eine Lahmeyer’sche Gleichstrommaschine, 
die dritte von ebenfalls 110 Umdrehungen eine Gleichstrom- 
maschine von Siemens & Halske. Ferner zeigt Borsig eine 
160 pferdige Verbundmaschine mit Kondensation mit Rado- 
wanovic’scher Ventilsteuerung; ihre Cylinder haben 400 und 
640 mm Durchmesser bei 800 mm Hub und 98 Umdrehungen; 
auch diese Maschine treibt mit Riemen eine Lahmeyer’sche 
Gleichstrommaschine. Mehlis & Behrens haben eine 200 pferdige 
stehende Verbunddampfmaschine von 450 und 700 mm Cylinder- 
durchmesser und 450mm Hub bei 150 Umdrehungen mit Centri- 
fugalpumpen in Betrieb. Hoppe’s Ausstellung ist hervor- 
ragend, sie zeigt unter anderen zwei 110 pferdige, zwei- 
cylindrige, gekuppelte, wagerechte Dampfmaschinen, eine 
elektrisch angetriebene Dreicylinderpumpe, welche den Spring- 
brunnen im Karpfenteich speist, eine elektrische Centrifugal- 
pumpe für die Beschaffung des Kühlwassers für die Borsig- 
schen Maschinen, die die elektrische Eisenbahn betreiben usw. 

Besonders erwähnenswerth sind mehrere von Wolf in 
Buckau-Magdeburg ausgestellte Maschinen, eine von 30, zwei 
von 100 und eine von 200 Pferdekräften, Diese halbtrans- 
portabeln Maschinen betreiben eine Ziegelmaschine, Pumpen und 
Dynamos für die elektrische Beleuchtung. Die höchsten Leistun- 
gen der 100 pferdigen Maschine betragen 175 Pferdekräfte, der 
200 pferdigen 350 Pferdekräfte. Die Maschinen sind mit aus- 
ziehbaren Röhrenkesseln versehen, haben die CylinderundVentil- 
kästen im Dampfdom und sind mit Rider’s Expansionssteue- 
rung sowie mit feinfühligen Regulatoren nach Porter ver- 
sehen. Die Maschinen haben Strahlkonsendatoren und laufen 
sehr ruhig, haben auch ein ansprechendes Aussehen. Die 
grössten dieser Maschinen verbrauchen bei 10 Atmosphären 
Dampfdruck 6,8kg Dampf und nur 0,8kg Kohle, die 100 pferdige 
verbraucht 7,2 kg Dampf und 0,9 kg Kohle in der Stunde für 
die effektive Pferdestärke. Bei einer Probe verbrauchte eine 
150 pferdige Maschine unter gleichen Umständen nur 0,77 kg 
Kohle. 

Die das Eisenbahnwesen betreffenden Gegenstände sind 
im wesentlichen bereits angedeutet. Siemens & Halske führen 
elektrische Einrichtungen zum Stellen von Weichen, für die 

Sicherung der Eisenbahnen, Mess- und Blockwerke und anderes 
‚vor. Besonderes Interesse beanspruchen hier die elektrischen 
Stellvorrichtungen für Weichen und Signale, auf die an anderer 
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Stelle näher einzugehen sein wird; im Zusammenhang hiermit 
werden auch die übrigen für das Eisenbahnwesen Interesse 
beanspruchenden Einrichtungen späterhin noch besonders be- 
sprochen werden. Die Gegenstände, welche der Gruppe 13 
angehören, sind im übrigen, wie schon erwähnt, über die ganze 
Ausstellung zerstreut und es bedarf geraumer Zeit, um sie 
gebührend in Augenschein zu nehmen, 


Die elektrotechnische Gruppe gibt ebenso wenig wie die 
des Maschinenbaues ein umfassendes Gesammtbild der be- 
treffenden Berliner Industrie, es entspricht nicht der 
hohen Stellung, welche die Berliner elektrische Industrie im 
engeren Vaterlande, ja in der ganzen Welt einnimmt. Die 
Gegenstände, welche im freien Wettbewerb ausgestellt sind, be- 
laufen sich der Zahl nach lediglich auf 36, zeigenfreilich alle Arten 
elektrischer Gegenstände, Dynamos, Motoren, Akkumulatoren, 
Anzeigewerke, Messapparate, Kabel, galvanische Batterien, 
Induktionsapparate, Schaltapparate, Telegraphen- und Telephon- 
apparate, Signalwerke, Isolirungen, Spiegelreflektoren und all- 
gemeine Ausrüstungsgegenstände. Den Haupttheil der Aus- 
stellung bilden diejenigen Gegenstände, welche von einem 
Syndikat elektrotechnischer Firmen geliefert sind und die die 
Betriebskraft für die zahlreichen Beleuchtungs- und motorischen 
Zwecke, deren die Ausstellung bedarf, zu liefern haben. Die 
Beleuchtung der Hauptindustriehalle erforderte beispielsweise 
allein 50 Bogenlampen, die Beleuchtung der Parkwege gegen 
350, die Ausstellungsringbahn brauchte 500 Pferdestärken, 
ausserdem waren 150 Motoren für die verschiedensten Zwecke 
anzutreiben. Um den ganzen Bedarf an elektrischer Energie, 
der eine Gesammtleistung von 4600 Pferdestärken übersteigt 
zu decken, sind 3 Maschinenstationen, eine im nordwestlichen 
Theile der Haupthalle, eine andere an der Parkallee im Ver- 
gnügungspark und ein Lokomobilenhaus in der Nähe des 
Theaters „Alt-Berlin“ am Karpfenteich vorgesehen, eine vierte 
Centrale für eine Leistung von 400-500 Pferdestärken genügt 
dem Kraftbedarf der Ausstellung „Kairo“. Von diesen vier 
Stationen sind die drei erstgenannten von jenem Syndikat 
von Firmen ausgeführt worden, welches sich aus dem Ver- 
band Deutscher Elektrotechniker gebildet hat, während sich 
die Ausstellung „Kairo“ auch unabhängig vom Ausstellungs- 
unternehmen versorgt. Die zum Antrieb der Dynamos ge- 
lieferten Maschinen sind bereits unter Gruppe 13 erwähnt. 

Die Centralstation in der Haupthalle umfasst 12 Gleich- 
stromdynamos von etwa 2000 Pferdestärken und 7 Drehstrom- 
dynamos von rund 1500 Pferdestärken, welche durch 17 Dampf- 
maschinen von 64—350 Pferdestärken angetrieben werden. Die 
Gesammtleistung der Maschinen beläuft sich sonach auf etwa 
3500 Pferdestärken. Die Dynamomaschinen rühren her von 
der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft, Siemens & Halske, 
der Union-Elektrizitätsgesellschaft, der Berliner Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft vormals Schwartzkopff, Gebr. Naglo, 
sämmtlich in Berlin, und der Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 
vormals Lahmeyer & Co. in Frankfurt a. M. 

Geht schon aus dieser Zusammenstellung hervor, dass 
die Anlage modernen Verhältnissen nicht zu entsprechen 
scheint, insofern viele Maschinen von relativ geringer Leistung 
zur Ausstellung kamen, während wenige und grosse Maschinen 
einen weit einfacheren Betrieb ergeben haben würden, so ist 
darauf hinzuweisen, dass es sich bei der Disposition der An- 
lage auch in erster Linie darum handelte, die Erzeugnisse des 
Berliner Maschinenbaues in ihrem ganzen Umfange vorzuführen 
und das Syndikat daher gezwungen war, seine Dynamos den 
Ausstellungsobjekten des Maschinenbaues anzupassen. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Emil Rüppell Tr. 


Am 10. d.Mts. verschied zu Köln der Geheime und Ober- 
baurath z. D. Emil Rüppell, ein Mann von seltener Willens- 
und Arbeitskraft, der seinen Einfluss auf segensreiche Fortbil- 
dung der Eisenbahntechnik weit über seinen engeren Wirkungs- 
kreis hinaus geltend machte und dabei alle seine Erfolge eigener 
Tüchtigkeit und eisernem Fleisse verdankte. 


Im Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen wird 
Rüppell’s Hinscheiden ganz besonders schmerzlich empfunden, 
da der Verewigte, wie ein Nachruf in der „Deutschen Bau- 
zeitung“ mit Recht hervorhebt, den regsten Antheil an den 
Arbeiten des technischen Ausschusses und der Technikerver- 
sammlungen des Vereins nahm und in dieser seiner Thätigkeit 
im Laufe von Jahrzehnten sehr bedeutendes zur Ausgestaltung 
und Vervollkommnung der baulichen und betriebstechnischen 
Einrichtungen des Mitteleuropäischen Eisenbahnwesens bei- 
getragen hat. Wie hoch sein Wissen und seine Arbeit von den 
Vereinsfachgenossen geschätzt wurde, kann man schon daraus 
entnehmen, dass Rüppell wiederholt in besonders wichtigen 
Fragen, welche die Technikerversammlung des Vereins oder 
den Technischen Ausschuss beschäftigten, zum Berichterstatter 
erwählt wurde und langjähriger Vorsitzender dieses Aus- 
schusses war, ein Amt, welches er trauernd erst niederlegte, 
als er wegen seiner geschwächten Gesundheit der dienstlichen 
Thätigkeit entsagen musste. Hervorragenden Antheil nahm 
Rüppell auch an den Arbeiten des Vereins, die sich mit Erfolg 
auf die Reinigung und Verbesserung der Sprache der vom 
Verein herausgegebenen Technischen Vereinbarungen und der 
Berichte über die Fortschritte der Eisenbahntechnik erstreckten, 
und noch bei dem 50jährigen Jubelfest des Vereins sowohl in 
der Festschrift desselben, als in hohen Ordensauszeichnungen 
volle Anerkennung fand. 


Ueber das Leben und Wirken Rüppell’s entnehmen wir 
den im „Centralblatt der Bauverwaltung“ und in der „Deut- 
schen Bauzeitung“ erschienenen (Blum unterzeichneten) Nekro- 
logen folgende weitere Mittheilungen: 


Rüppell wurde am 97. Juli 1827 in Berlin geboren. Nach 
Besuch des Gymnasiums zum grauen Kloster bis Untersekunda 
erlernte er das Zimmerhandwerk, in welchem er nach dreijähriger 
Lehrzeit noch 31/g Jahre als Geselle und Polier bei Bauten der 
Berlin-Hamburger Bahn in Spandau thätig war. Er fand dabei 
aber noch Zeit, besonders wenn die Bauten im Winter ruhten, 
seine Schulbildung zu vervollkommnen und auch Unterricht in 
bauwissenschaftlichen Fächern zu nehmen, so dass es ihm ge- 
lang, die Reife für Prima nachzuweisen und zu Michaelis 1849 
den Zutritt zur Bauakademie zu erreichen. Nach fleissigem 
Studium legte er im Juli 1852 die Bauführer-, und im Okto- 
ber 1856 die Baumeisterprüfung ab. 

Schon seine Bauführerzeit hatte er im Rheinlande bei 
Hoch- und Wasserbauten zugebracht und auch als Baumeister 
lenkte er seine Schritte in die Rheinprovinz, in der er fortan 
bis an sein Lebensende bleiben sollte. In Kreuznach wirkte er 
von 1856 bis Ende 1861 beim Bau der Rhein-Nahebahn und 
blieb dort auch noch einige Jahre im Betriebsdienst. Hier war 
es auch; wo er seine Lebensgefährtin fand, die hochbegabte 
Tochter des berühmten Bildhauer Cauer, die jetzt mit 4 Kindern 
den heimgegangenen Gatten betrauert. Im März 1864 trat dann 
Rüppell in das technische Büreau der Rheinischen Eisen- 
bahngesellschaft in Köln ein, zu dessen Vorsteher er 1868 beför- 
dert wurde, während man ihn zugleich mit der Stelle eines 
stellvertretenden Oberingenieurs betraute. ‚ 


In dieser einflussreichen Stellung bei einer der bedeu- 
tendsten Deutschen Eisenbahnen fand er reichliche Gelegen- 
heit in seinem Fache zu wirken, und durch die angesehene Stel- 
lung, welche die Rheinische Bahn im Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen einnahm, erhielt er bald auch rege Fühlurg 
mit den bedeutendsten Fachmännern anderer Bahnen, sodass sich, 
wie schon bemerkt, sein Einfluss innerhalb dieses Vereins bald 
merklich geltend machte. Bei der Verstaatlichung der Rheini- 
schen Bahn trat er als Direktionsmitglied in den Staatsdienst, 
wurde im Oktober 1884 zum Regierungs- und Baurath, Ende 1889 
zum Geh. Baurath befördert und am 1. November 1891 zunächst 
auftragsweise, im März 1892 endgültig mit der Leitung der 
III. (Bau-) Abtheilung der Linksrheinischen Direktion unter 
Beförderung zum ÖOber- Baurath betraut. In dieser Stellung 
blieb er bis zum Ende seiner dienstlichen Thätigkeit. Am 
1. April 1895 trat er aus Anlass der Neuordnung der Preus- 
sischen Staatsbahnverwaltung in die Reihe der zur Verfügung 
gestellten Beamten, sollte aber die ihm dadurch gewährte 
Musse leider nur kurze Zeit geniessen. Schon 1890 machte 
sich ein Herzleiden geltend, welches ihn im Laufe der nächsten 
Jahre öfter auf längere Zeit verhinderte, seine Berufspflichten 
zu erfüllen. Solche Zeiten erzwungener Ruhe waren für seinen 
regen,an rastlose Thätigkeit gewöhnten Geist harte Prüfungen, 
wie er denn überhaupt nichts so schwer empfand, als infolge 
zunehmenden körperlichen Leidens nicht mehr so unermüdlich 


arbeiten zu können, 
wesen war. 

Rüppell’s Bedeutung als Eisenbahntechniker liegt beson- 
ders auf 3 Gebieten: einmal auf dem Felde der Weichen- und 
Signalsicherungsanlagen und der Ausgestaltung der Stellwerke, 
dann auf dem Gebiete des Oberbaues und der Weichenanord- 
nungen und endlich in seiner befruchtenden Wirksamkeit im 
technischen Ausschusse des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen. 

Er war einer der ersten, der in Deutschland die Noth- 
wendigkeit erkanute, die Weichen und Signale in gegenseitige, 
jede Betriebsgefahr ausschliessende Abhängigkeit zu bringen, 
und der auf diesem Gebiete selbstscehöpterisch und bahn- 
brechend vorging. Schon 1869 veröffentlichte er in der „Zeit- 
schrift für Bauwesen“ eine Abhandlung über Sicherheits- 
Stellvorrichtungen für Signale und Weichen bei Bahnabzwei- 
gungen und Bahnkreuzungen, wie sie von ihm für mehrere 
derartige Purkte der Rheinischen Bahn en‘worfen und ausge- 
führt worden waren, und in welcher schon die wesentlichsten 
Grundlagen der bekannten trefflichen Stellwerkanordnungen 
der Firma M. Jüdel & Co. enthalten sind, die noch heute die 
Bezeichnung „System Rüppell“ tragen. Schon diese ersten 
einfachen Sicherungsstellwerke erfüllten die Forlerungen, dass 
die Stellung eines Fahrsignals unmöglich ist, so lange nicht 
alle von dem erwarteten Zuge zu befahrenden Weichen richtig 
stehen und die Zungen gut anliegen; dass diese Weichen nicht 
umgelegt werden können, so lange das zugehörige Signal auf 
Fahrt steht, und das endlich kein Signal in Fahrtstellung ‚ge- 
bracht werden kann, bevor nicht andere „feindliche“ Signale 
auf Halt gestellt sind. 

Diese Rüppell’schen Stellwerkanlagen fanden rasch wei- 
tere Durchbildung und Verbreitung. Im Dezember 1875 be- 
richtete er darüber im Verein für Eisenbahnkunde unter Vor- 
führung von Modellen und konnte mittheilen, dass auf meh- 
reren grossen Rheinischen Bahnhöfen schon ziemlich umfang- 
reiche Stellwerke in erfolg- und segensreicher Wirksamkeit 
seien. Er ist auf diesem so überaus wichtigen Zweige der 
Eisenbahntechnik bis an sein Ende erfolgreich thätig ge- 
blieben, hat auch auf die Einführung einer einheitlichen Signal- 
ordnung und deren Durchbildung wesentlichen Einfluss geübt 
und überhaupt alle Maassregeln, welche geeignet waren, die 
Sicherheit des Betriebes zu erhöhen, in regster Weise zu 
fördern gesucht. 

Noch grösseres Interesse hat derselbe allen Oberbau- 
fragen entgegengebracht, und auch hier ist er in hervor- 
ragendem Maasse schöpferisch thätig gewesen. Der Oberbau 
und die Weichen der Rheinischen Bahn, letztere mit ge- 
schmiedeten Herzstücken und besonderer Stahlspitze, waren 
im wesentlichen Rüppell’s Werk und als mustergültig aner- 
kannt. Mit den „Rheinischen* Klemmplättchen und Haken- 
schrauben gelang es Rüppell als erstem, eine Schienenbe- 
festigung herzustellen, welche bis in unsere Zeit immer wei- 
tere Verbreitung findet und die Verwendung eiserner Quer- 
schwellen, die früher an den mangelhaften Befestigungsweisen 
scheiterte, wesentlich gefördert hat. Ueberhaupt ist kaum 
ein anderer für die Einführung eiserner Querschwellen sowohl 
in dem gewöhnlichen Geleise, wie in den Weichen so unermüd- 
lich und erfolgreich thätig gewesen, wie Rüppell. Unter 
eifrigster Mitwirkung seines treuen Mitarbeiters und persön- 
lichen Freundes Kohn gelang es ihm, nachdem die Linksrhei- 
nische Direktion Ende der achtziger Jahre damit betraut 
worden war, die auf den Preussischen Staatsbahnen gebräuch- 
lichen älteren Oberbauanordnungen übersichtlich zusammen- 
zufassen und für die Haupt- und Nebenbahnen möglichst ein- 
heitliche, aber den verschiedenen Betriebsansprüchen Rechnung 
tragende neue Grundgestaltungen für den. Geleisbau zu 
schaffen, diese Aufgabe in umtassender und gründlichster 
Weise zu lösen, sodass das allerdings erst nach seinem 
Ausscheiden aus dem Dienste völlig vollendete, allseitig 
als mustergültig anerkannte „Oberbaubuch“ der: :Preussischen 
Staatsbahnen zum guten Theile als sein Werk bezeichnet 
werden muss. Ohne Rüppell ständen — darüber besteht kein 
Zweifel — unsere Oberbauanordnungen nicht auf ihrer jetzigen 
Höhe, insbesondere wäre die einheitliche Durchführung ihrer 
Grundgedanken auf die verschiedensten Einzelanordnungen 
nicht bis zu dem erreichten Ziele gediehen. Mit ganz beson- 
derem Eifer legte er sich auf die Verbesserung der Gestaltung 
des Stosses und hat auf diesem Gebiete in dem im Vereine 
mit seinem genannten Mitarbeiter entworfenen „Blattstoss“ 
einen Erfolg errungen, der bis jetzt kaum durch andere An- 
ordnungen übertroffen worden ist. Ebenso gelang es ihm, 
nachdem vorher mehrjährige Verhandlungen zwischen den ver- 
schiedenen Eisenbahndirektionen über die zweckmässigste Ge- 
staltung der Weichen nicht zu einem abschliessenden Ergeb- 
nisse geführt hatten, und die Linksrheinische Direktion um 
Mitte des Jahres 1885 mit der weiteren Bearbeitung betraut 
worden war, wieder unter thätigster Mitwirkung Kohn’s schon 
Anfang 1886 in den Musterzeichnungen zu den Preussischen 
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Staatsbahnweichen ein Werk zu liefern, das ein rühmliches 
Zeugniss für sein ne aBenes Wissen, seine reiche Erfahrung 
und die tiefe Gründlichkeit seiner Arbeitsweise ablegt. 


So sehr Rüppell aber in seinem Beruf aufging, so ge- 
hörte er doch keineswegs zu den einseitigen Naturen. Er 
liebte frohe Geselligkeit und war selbst ein froher, trefflicher 
Gesellschafter. Seine Thätigkeit auf sprachlichem Gebiete, 
deren schon gedacht wurde, dehnte er mit der Zeit immer 
weiter aus und nahm in den letzten Jahren auch innerhalb 
des über ganz Deutschland verbreiteten Deutschen Sprachvereins 
eine angesehene Stellung ein Besonders aber liebte er die Musik, 
die er mit seinen Kindern und Freunden in seinem gastlichen 
Hause pflegte und selbst in hoher Vollendung ausübte. 


Wenn die Deutsche Eisenbahntechnik sich heute weit 
über die Grenzen des Reiches hinaus des grössten Ansehens 
erfreut, wenn insbesondere auf den für die Sicherheit des Be- 
triebes in erster Linie wichtigen Gebieten des Eisenbahnober- 
baues, des Weichenbanes und des Signalwesens die Deutschen 
und die zum Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ge- 
hörigen Bahnen — man darf das ohne Ueberhebung aus- 
sprechen — heute an der Spitze stelıen, so gebührt ein gut 
Theil des Verdienstes daran dem nimmerrastenden Wirken 
Rüppell’s. Und darum wird sein Name in der Geschichte der 
Eisenbahntechnik einen Ehrenplatz einnehmen für alle Zeit. 


Mıttheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Münster. Am 15. November d. J. wird der 
zwischen den Stationen Steinhagen und Brackwede neu er- 
richtete Haltepunkt Quelle für den Personenverkehr eröffnet. 
Die Entfernung von Station Brackwede beträgt 3,1 und von 
Steinhagen 3,4 km (vergl. Bekanntmachung der Königlichen 
Eisenbahndirektion Münster in Nr. 83 d. Ztg. Inser.-Nr. 2057.) 


Erweiterung der Abfertieungsbefugnisse von Stationen. 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. Der 
Personen-Haltepunkt Blotzheim an der Bahnlinie St. Lud- 
wig-Mülhausen wird vom 1. November'd. J. ab auch tür den 
Gepäck-, Milch- und Expressgutverkehr eröffnet werden. 

Königliche Bien benndirehtiön Magde- 
burg. Die z. Zt. nur für den Personenverkehr ohne Gepäck- 
abfertigungsbefugniss eingerichtete Haltestelle Angern an 
der Bahnstrecke Magdeburg-Stendal wird vom 1. November d.J. 
ab auch für den Gepäckverkehr nach und von denjenigen Sta- 
tionen, für welche eine direkte Personenabtertigung besteht, 
eröffnet werden. 

Königliche Eisenbahndirektion St. Johann- 
Saarbrücken. Der an der Bahnstrecke Andernach-Gerol- 
stein belegene, der Betriebsinspektion Mayen und der Ma- 
schinen- und Verkehrsinspektion Trier unterstellte Haltepunkt 
Utzerath wird am 1. November d. J. als Haltestelle für 
den allgemeinen Güter- und Viehverkehr eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen und Sprengstoffen kann 
bis auf weiteres daselbst nicht stattfinden. 

Königliche Eisenbahndirektion Stettin. 
Vom 26. d. Mts. ab werden auf dem an der Strecke Stettin- 
Angermünde zwischen den Stationen COolbitzow und Tantow 
gelegenen, bisher nur dem Personen- und Gepäckverkehr die- 
nenden Haltepunkte Rosow auch Güter in Wagenladungen 
abgefertigt. Bis zur Herausgabe von Nachträgen sind der 
Frachtberechnung im Gruppen- und Gruppen-Wechselverkehr. 
der Preussischen Staatsbahnen die Entfernungen von Colbitzow 
oder Tantow mit je 6 km Zuschlag zu Grunde zu legen, je 
nachdem sich die kürzeste Entfernung ergibt. 

. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
bisher nur für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet 
gewesene Haltestelle „Neu-Sandez Stadt“ der Linie 
Zwardon-Neu-Sandez wird am 1. November d. J. auch für den 
beschränkten Eilgutverkehr für Kolli bis zu 50 kg eröffnet; 
ferner wird die bisher nur für den Personen-, Gepäck- und 
beschränkten Güterverkehr eingerichtet gewesene Station 
Ktaj der Linie Krakau-Lemberg am 1. November d. J. für 
den @ sammtverkehr eröffnet. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3996 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ergänzung des Verzeichnisses der zuläs- 
sigen grössten Radstände usw. (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest. 


In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 20. d. Mts. 
stellten Abg. von Burgstaller und Genossen nachstehende 
Anfrage an das Gesammtministerium: 

Gedenkt die Regierung noch im Laufe der gegen- 
wärtigen Herbstsession die Gesetzesvorlage, betreffend die 
Lösung der Triester Eisenbahnfrage, im Reichsrathe zur 
verfassungsmässigen Behandlung einzubringen ? 

Ueber den gegenwärtigen Stand dieser Frage wird von 
informirter Seite nachstehende Darstellung veröffentlicht: 
Ueber das Projekt der eigentlichen Tauernbahn allerdings 
besteht zwischen den zuständigen Centralstellen keine Mei- 
nungsverschiedenheit; man hat sich für die Gasteiner Linie 
entschieden und wie wir hören, sind die Projektirungsarbeiten 
für diese Linie soweit vorgeschritten, dass die Detailprojekte 
nahezu vollendet sind. Anders verhält es sich jedoch mit der 
südlichen Fortsetzungslinie, bezüglich derer bekanntlich von 
vorn herein eine grössere Anzahl von Projekten, Wünschen 
und demgemäss auch Trassen in Diskussion stand und noch 
steht. Es kamen da unter anderem die Predilbahn, die 
Wocheiner Bahn, die Laaker Linie in Betracht. Bezüglich 
aller vorliegenden Projekte sind sowohl kommerzielle Studien 
veranstaltet, als auch Kostenpräliminirungen aufgestellt 
worden. Die Linie Loibl- Laak darf nun als zurückgestellt 
gelten, und im Vordergrunde der Erwägung stehen Predil- 
und Wocheiner Linie. Die Herstellung der Tauern-Predilbahn 
würde einen Aufwand von 61 Millionen Gulden erfordern, von 
denen 31 Millionen Gulden auf die Tauernbahn entfallen. Das 
zweite, ernst ins Auge gefasste Projekt ist, wie gesagt, 
der Bau der Wocheiner Liuie als Fortsetzung der Tadefühahr 
über Bärnthal. Diese Verbindung würde nach dem aufge- 
stellten Präliminare (einschliesslich der eigentlichen Tauern- 
bahn) einen Kostenaufwand von 82 Millionen Gulden erfordern. 
Für das Projekt Tauern - Predilbahn sprechen, wie man sieht, 
finanzielle, aber auch kommerzielle Erwägungen von dem 
allergrössten Gewichte, und deshalb treten auch Eisenbahn- 
und Finanz- und Handelsministerium entschieden für dasselbe 
ein. Zunächst bedeutet diese Verbindung in den meisten 
Relationen die weitestgehende Wegabkürzung nach Triest, 
und zwar lediglich zu Gunsten Triests; fürs zweite gestattet 
dieselbe auch die günstigste Tarifbildung, und endlich wird 
durch dieselbe der Konkurrenz der Nordseehäfen sogar noch 
"über Prag hinauf wirksam begegnet. Dagegen werden für die 
Bärnthallinie von anderer Seite Erwägungen gesammtstaat- 
lichen Charakters geltend gemacht, wobei allerdings die 
kommerzielle und tarifarische Inferiorität dieser Linie nicht 
bestritten werden kann, ganz abgesehen von den wesentlich 
höheren Kosten derselben. Es bestehen also im Kreise der 
zuständigen Centralstellen zwei einander gegenüberstehende 
Standpunkte, zwischen welchen bisher eine Annäherung nicht 
erfolgt ist. Vorläufig werden die Studien in kommerzieller 
Richtung vervollständigt, um ein abschliessendes Urtheil 
darüber zu ermöglichen, in wie weit die Vorzüge, welche für 
das zweitgenannte Projekt geltend gemacht werden, die unbe- 
streitbaren Nachtheile desselben zu kompensiren vermöchten. 


Auszeichnungen anlässlich der Ungarischen Millenniums- 
ausstellung. 

Wie das Ungarische „Amtsblatt“ vom 13. d. Mts. meldet, 
wurde dem Direktionspräsidenten der Ungarischen Staats- 
bahnen Julius Ludvigh das Kleinkreuz des St. Stefans- 
ordens, dem Ministerialrath Albert Schober das Ritterkreuz 
des Leopoldsordens verliehen; die Sektionsräthe Kajetan 
Bänovits und Alex. Robitsek wurden durch Verleihung 
des Titels eines Ministerialrathes ausgezeichnet. 


Beiräthe der Staatseisenbahndirektionen, 


In dem Statut der Staatseisenbahnverwaltung ist neben 
dem Staatseisenbahnrathe auch die Berufung von Beiräthen 
am Sitze der einzelnen Betriebsdirektionen vorgesehen. Wie 
verlautet, wird schon in den nächsten Tagen im Eisenbahn- 
ministerium eine Kommission, bestehend aus Vertretern des 
Eisenbahn-, Finanz-, Handels-, Ackerbau- und Kriegsministe- 
riums, zusammentreten, in welcher die oben erwähnte Frage 
der Berutung von Direktionsbeiräthen zur Erörterung ge- 
langen wird. Die einzelnen Direktionen sollen berechtigt 
bezw. angewiesen werden, im Bedarfsfalle und mit Genehmi- 
gung des Eisenbahnministeriums diese Beiräthe einzuberufen, 
welche vorwiegend Fragen der Fahrordnung, der Personen- 
tarife und andere derartige Fragen rein lokaler, das Gebiet 
der respektiven Direktion betreffender Natur zu begutachten 
hätten. Diese lokalen Beiräthe wären über Vorschlag der 

| Handelskammern und landwirthschaftlichen Korporationen 
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von dem Eisenbahnminister zu ernennen und hätte jeder der- 
selben aus mindestens 3 Mitgliedern zu bestehen. Die Mini- 
sterialkommission wird sich sowohl über das Prinzip, als auch 
über die Vorschläge des Eisenbahnministeriums auszusprechen 
haben. Nachdem dieselbe noch vor der Herbstsession des 
Staatseisenbahnrathes, welche bekanntlich in die letzten Tage 
dieses Monats fällt, zusammentreten wird, so dürfte eine 
baldige Aktivirung der Institution der genannten Beiräthe 
geplant sein. 


Betriebseröffnungen. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
in der Station Zwittau der priv. Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft anschliessende Lokalbahn Zwit- 
tau-Policka mit den Stationen Zwittau Lokalbahnhof, Stangen- 
dorf, Blumenau, Laubendorf und Policka ist am 15. Septem- 
ber d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. Von 
den genannten Verkehrsstellen sind die Stationen Blumenau 
und Policka für den Gesammtverkehr, die Haltestelle Zwittau 
Lokalbahnhof für den Personen- und Güterverkehr in Wagen- 
ladungen, die Haltestellen Stangendorf und Laubendorf nur 
für den Personenverkehr eingerichtet. 

Ferner wird am 31. d. Mts. die 8,61 km lange vollspurige 
Lokalbahnlinie Niklasdorf- Zuckmantel dem öftent- 
lichen Verkehre üpergeben. Dieselbe beginnt am nordwest- 
lichen Ende der bestehenden Station Niklasdorf der K. K. 
Staatsbahnlinie Hannsdorf-Ziegenhals und führt über die Sta- 
tion Endersdorf (4,23 km ab Niklasdorf) nach der Endstation 
Zuckmantel (8,61km). Die Stationen werden für den Gesammt- 
verkehr eröffnet. 

Die vorgenannten beiden Linien sind der K. K. Staats- 
bahndirektion in Olmütz unterstellt. 

Ungarische Staatsbahnen. Am ]. d. Mts. ist 
die der Fehör &s-Tolna värmegyeier Lokalbahn - Aktiengesell- 


schaft gehörige Theilstrecke Sz&ekesfehäörvar  (Stuhl- 
weissenburg)-Adony-Szabolcs dem öffentlichen Verkehre 
übergeben worden. Die Linie ist vollspurig, zweigt aus der 
Station Szekesfehervär der priv. Südbahngesellschaft ab und 
führt über die für den Gesammtverkehr eingerichteten Sta- 
tionen Börgönd (862 km ab Szekesfehervär), Seregelyes 
(14,59 km) und Zichy - Ujfalu (21,75 km) nach der Anschluss- 
station Adony -Szabolcs (29,05 km) der Ungarischen Staats- 
bahnen. — Die Lokalbahn wird von der Direktion der Unga- 
rischen Staatsbahnen verwaltet und ist.der Betriebsleitung in 
Szombathely unterstellt. 

Ferner ist am 5. d. Mts. die Kecskeme6t-Tisza- 
Ugher Lokalbahn, mit Ausnahme der Halte- und Verlade- 
stelle Urret, welche später eröffnet wird, dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben worden. Die Linie ist vollspurig, zweigt aus 
der Anschlussstation Kecskem6t (Bahnlinie Budapest - Orsova) 
ab und führt über folgende Verkehrsstellen: Haltestelle Mü- 
kert (2,22 km ab Kecskemö6t), Verlade- und Haltestelle Urret 
(7,43 km), Haltestelle Kisfäi (9,84 km), Station Kohäri-Szt. Lö- 
rinez (13,83 km), Verladestation Szikra - Alpar (23,73 km), Sta- 
tion Tisza - Ugh (26.33 km), und Haltestelle Tisza- Ughi:- Rev 
(27,66 km) nach der Umladestation Tiszapart (30,46 km). 
Sämmtliche Stationen sowie die Verladestation Szikra- Alpär 
sind für den Gesammtverkehr, die Halte- und Verladestelle 
Urret für den Personen-, Gepäck- und Wagenladungs - Fracht- 
gutverkehr (ohne Verrechnung), die Haltestellen Kisfai und 
Tisza - Ughi-Rev für den Personen- und Gepäckverkehr, die 
Haltestelle Mükert jedoch nur für den Personenverkehr ein- 
gerichtet. Die Umladungsstelle Tiszapart wird nur zur Um- 
ladung der auf den Wasserweg (Theissfluss) übergehenden 
bezw. von demselben kommenden Güter dienen. — Die Lokal- 
bahn ist Eigenthum einer Aktiengesellschaft, wird von der 
Direktion der Ungarischen Staatsbahnen verwaltet und ist der 
Donaulinksseitigen Betriebsleitung in Budapest unterstellt. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Im Tarif vom 1. Okto- 
ber 1896 sind die Entfernungen Neuulm 
und München Centralbahnhof-Essen B.M. 
(Fil. Krupp) und Essen B. M. (Zeche 
ver. Hagenbeck) verwechselt worden. 
Die richtigen Entfernungen betragen: 
München x 
eu- 
Central- ]m 
bhf. 
Essen B.M. (Fil. Krupp) 690 551 
Essen B. M. (Zeche ver. 
Hagenbeck). . . . 686 548 
Köln, den 21. Oktober 1896. (2081) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Strecken. 

Am 22. Oktober d. J. wird die im 
Bahnhofe Neustadt O/S. (Strecke 
Kandrzin-Neisse) an die Königl. 
Preussische Staatsbahn anschliessende 
1051 km lange Theilstrecke Neu- 
stadt O/S.-Zülz der ca. 42 km lan- 
gen Nebenbahn Neustadt O/S.-Go- 
golin mit den Stationen Neustadt O/S. 
0,00, Leuber 8,05, Neuhof 64 und 
Zülz 10,51 km für den Güterverkehr in 
Wagenladungen eröffnet werden. 

Fahrzeuge können nur in Zülz be- 
und entladen werden. 

Die Abfertigung der Güter erfolgt 
vorläufig nach dem Lokaltarite, 
welcher gegen Einsendung von 75 % 
zuzüglich Porto vom Bahnverwalter 
Drott in Zülz bezogen werden kann. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind durch die Landesaufsichts- 
behörde genehmigt. (2082) 

Neustadt O/S., im Oktober 1896. 

Direktion 

der Neustadt-Gogoliner Eisenbahn- 

gesellschaft. 


3. Eröffnung von Stationen. 
In Geestemünde wird am 1. Novem- 
ber d. J. ein neuer Bahnhof eröffnet, 
welcher von dem Stationsgebäude Gee- 


stemünde 2,8 km entfernt liegt und die 
Bezeichnung „Geestemünde (Fischerei- 
hafen)‘ erhält. 

Auf dem neuen Bahnhof, welcher 
hauptsächlich dem Fischversand dienen 
soll, befindet sich eine besondere Güter- 
abfertigungsstelle und können auf dem- 
selben Eil- und Frachtstückgut- sowie 
Wagenladungssendungen mit direkten 
Frachtbriefen aufgegeben und abgenom- 
men werden. Die Annahme und Auslie- 
ferung von Fahrzeugen, lebenden Thie- 
ren, Leichen und Sprengstoffsendungen 
ist ausgeschlossen. 

Von dem Eröftnungstage ab finden die 
in den Deutschen und internationalen 
Verkehren für die Stationen Geeste- 
münde (Freihafenbahnhof und Zollin- 
landsbahnhotf) für die Beförderung von 
Eilgut, Frachtstückgut und Wagenla- 
dungen bestehenden Frachtsätze und 
Tarifkilometer auch im Verkehr mit der 
neuen Tarifstation Geestemünde 
(Fischereihafen) unverändert An- 
wendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Hannover, den 18. Oktober 1896. (2083) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Die 
am 15. Oktober 1. J. auf der Strecke 
Oeblarn-Gröbming eingetretene 
Verkehrsstörung wurde am 21. d. Mts. 
behoben. 

Wien, am 21. Oktober 1896. 


5. Güterverkehr. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Für die Beförderung von Malz aller Art 
zur Ausfuhr nach der Schweiz in La- 
dungen von mindestens 10000 kg auf 
einen Wagen ab gewissen Stationen der 
Pfälzischen Eisenbahnen nach den Ba- 
disch - Schweizerischen Uebergangssta- 
tionen Basel, Konstanz, Schaff- 
hausen, Singen und Waldshut 
sind mit sofortiger Gültigkeit besondere 


(2084) 


Ausnahme-Frachtsätze eingeführt wor- 
den. Nähere Auskunft ertheilen die für 
den Güterdienst eingerichteten Statio- 
nen der Pfälzischen Eisenbahnen und 
der diesseitigen Verwaltung. 
Karlsruhe, den 19. Oktober 1896. (2085) 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Pfälzischer Lokal-Güterverkehr. Die 
an der Eisenbahnlinie Kaiserslautern- 
Bexbach zwischen den Stationen Land- 
stuhl und Bruchmühlbach gelegene, bis- 
her nur dem Eil- und Stückgutverkehr 
dienende Haltestelle „Hauptstuhl“ 
wird am 1. November 1896 für den Gü- 
terverkehr in Wagenladungen eröffnet. 

Ludwigshafen, den %0. Oktober 1896. 

Die Direktion (2086) 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Elsass-Lothringisch- 
Luxemburgisch-Württembergischer Gü- 
terverkehr. Mit Wirkung vom 15. Ok- 
tober d. J. ist der Uebergangspunkt 
Amanweiler Grenze, ferner sind 
die Stationen der Prinz Heinrichbahn 
Rodingen und Rodingen Grenze 
in den Ausnahmetarif Nr. 4 (Dünger, 
Konverterschlacken ete.) einbezogen 
worden. 

Stuttgart, den 20. Oktober 1896. (2087) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die Station KölIn- 
Bonnthor wird mit den für Köln-Süd 
bestehenden Frachtsätzen und Entfer- 
nungsangaben in die allgemeinen Wa- 
genladungsklassen, Spezialtarife und 
Ausnahmetarife der ersten und der zwei- 
ten Abtheilung des Heftes 1 der Ver- 


bandstarife mit Wirkung vom 21. Okto- _ 


ber 1896 aufgenommen. 


Karlsruhe, den 19. Oktober 1896. (2088) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 
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Siiddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. Theil II Heft B(Gemeinschaftliches Heft) 


vom 1. Januar 189. Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1896 werden nachstehende Stationen der Bosnisch-Herzego- 
winischen Staatsbahnen in den Tarif einbezogen und ist zu diesem Zweck das gemeinschaftliche Heft B Seite 48 wie 
folgt zu ergänzen: 


Schnittpunkt Nr. 


1 2 3 
a b a b a b 
Vom Zuschlags- Zuschlags- Zuschlags- 
Schnittpunkte Fristenge et in Fristen 77 
bis he = 5 
Be Sue Fa ne 
in iS Ce: 
es 5 ea & [| R 
Ei = = 
km | Tage km | km | Tage km | km Tage km 
XI Stationen der Bosnisch- 
Herzegowinischen Staatsbahnen. 
Dervent 3 Nee ET OKAr 102 |. — 1l/a | 1022| 1041 | — 2 VOIP IS — 5 982 
Dobojtninik, 1079| — | 11% Iıozalıoss| — | 2 [1098|1089| — | 5 11089 
Dolnja-Tuzla 1141| — 2 1414 21.160) 7 — oe HT 60E BIO I 5l/a | 1101 
Gracaniea. 1097 | — 2 1.08 | alu ala  1.11611.09520 2 5l/a 1057 
Sarajevo 1266| — 11 1266 1285| — 2 1285 | 1226 | — 5 1226 
FEB RR Ne re ET IIEERNE 11871 — | 14a |1118711206 | — 2 1206 | 1147 | — 5 1147 
München, im Oktober 1896. Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. (2089) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember 1896 tritt 
in den Frachtsätzen für die Station 
Gondelsheim der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen im Verkehr mit den 
Stationen der Hessischen Ludwigs-Eisen- 
bahn der Strecken 

Mainkur-Hanau, 

Forsthaus-Kelsterbach, 

Griesheim a/Main-Niederbrechen und 

Niedernhausen-Wiesbaden 
eine dem Entfernungsunterschiede von 
einem Kilometer entsprechende Erhöhung 
ein. Ferner werden die Kilometerzahlen 
für Heidelberg und Mannheim 
nach und von den Stationen der Rein- 
heim-Reichelsheimer Bahn und zwar bei 
Brensbach um 2 km, Gross: 
Bieberau um 1 km, Kirchbeer- 
furth um 3 km, Nieder-Kains- 
bach-Fränkisch-Crumbach um 
3km und Reichelsheim um 4 km 
erhöht. Eine Erhöhung der bezüglichen 
allgemeinen Frachtsätze tritt hierdurch 
nicht ein. 

Karlsruhe, den 19. Oktober 1896. (2090) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
Station Danzig Hauptbahnhof im 
Russisch-Westpreussischen Verkehr über 
Mlawa direkte Frachtsätze für Eilgut 
aller Art — ausgenommen Fische in 
Wagenladungen — und für eilgutmässig 
zu befördernde Frachtstückgüter einge- 
führt, über deren Höhe die Verband- 
stationen Auskunft ertheilen. Die Eil- 
gutfrachtsätze für Danzig lege 
Thorin dem genannten Verkehr werden 
aufgehoben. 

Danzig, am 19. Oktober 1896. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2091) 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. De- 
zember d. J. wird die zwischen Erben- 
heim und Rüsselsheim in unserem Kilo- 
meterzeiger vom 15. Februar 1893 vor- 
gesehene Entfernung von 52 auf 68 km 
erhöht. 

Mainz, den 19. Oktober 1896. (2092) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

. Die Spezialdirektion. 


Ostdeutscher Privatbahn - Gütertarif 
(Heft 2). Mit sofortiger Gültigkeit 
kommen direkte Entfernungen für den 
Verkehr zwischen Coswig (Anhalt), 
Station des Eisenbahndirektionsbezirks 
Halle, einerseits und den Stationen der 
Altdamm-Colberger Eisenbahn anderer- 
seits zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterabfertigungsstellen, sowie 
das Auskunftsbüreau Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz. ; 

Stettin, den 16. Oktober 189. (2093) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
schnitttarif vom 1. Juli 18%. Mit so- 
fortiger Gültigkeit sind für Stamm-, 
Gruben- und Brennholztransporte in 
Wagenladungen ab Brand, Steinbach bei 
Brand, Neunkirchen am Brand, Dormitz 
und Uttenreuth bis zum 30. September 
1897 und für unbearbeitete Bruchsteine 
in Wagenladungen nach und von Fisch- 
haus, Freyung, Fürsteneck, Kalteneck, 
Karlsbach, Röhrnbach, Tiefenbach und 
Waldkirchen die bezüglichen Anstoss- 
sätze um je 6 „4 für 100 kg zu kürzen. 

München, im Oktober 1896. (2094) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit tritt im 
Berlin-Nordostdeutschen Gü- 
terverkehr (Gruppe I/II) ein er- 
mässigter Ausnahmefrachtsatz für Braun- 
kohlenbrikets vonGrube Vaterland 
nach Labes in Kraft. 

Derselbe beträgt 0,42 .%4 für 100 kg 
und ist bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 20000 kg von einem Ver- 
sender und einer Versandstation nach 
einer Empfangsstation oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht anzuwenden. 

Bromberg, den 17. Oktober 1896. (2095) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Theil I für den Güterverkehr zwi- 
schen Rumänien einerseit#, Oesterreich- 
Ungarn und Deutschland andererseits. 
Der mit unserer Bekanntmachung vom 
28. September d. J. IV. 11934 verlaut- 
barte Ausschluss von Patronen aller 


. Art von der direkten Abtertigung tritt 


hinsichtlich der in lfd. Nr.X II der 
Anlage 1 zur Abtheilung A des Theils I 


aufgeführten Patronen für den Verkehr 
zwischen Deutschland und Rumänien 
nicht am 1. Oktober, sondern erst am 
15. November 1896 in Geltung. 

Breslau, den 18. Oktober 1896. (2096\ 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Mitteldeutscher Privatbahn - Güter- 
tarif. Am 1. November d. J. gelangen 
zum vorgenannten Tarif der Nachtrag I 
zum Heft Nr.1 und der Nachtrag II zum 


Heft Nr. 3 zur Einführung. Dieselben 
enthalten: 
1. Aenderungen und Ergänzungen des 
Vorwortes, 
der „Besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung“, 


der „Besonderen Tarifvorschriften“, 
der „Besonderen Bestimmungen zum 

Nebengebührentarif“, 
des Umkartirungstarifs und der „All- 

gemeinen Vorbemerkungen zum 

Kilometerzeiger“ ; 

Ergänzungen des Verzeichnisses der 
Stationen und Ladestellen, 
3. a) Aenderungen desKilometerzeigers, 
b) Ergänzungen des Kilometerzeigers 
durch Aufnahme der Entfernungen 
für neu einbezogene Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen, 
4. Aenderungen der Tariftabellen, 
5. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife, 

. Berichtigungen. 

Ausserdem treten im Tarifheft Nr. 2 
des Mitteldeutschen Privatbahn - Güter- 
tarifs mit Gültigkeit vom 1. November 1896 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
Station Danzig Hauptbahnhof in Kraft. 

Auskunft über die Höhe der zur An- 
wendung gelangenden Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Die in den Nachtrag I zum Heft 1 auf- 
genommene Ergänzung der zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung ist 
gemässder Vorschriften derselben unterI,2 
genehmigt worden 

Soweit durch den Nachtrag II zum 
Heft Nr. 3 Frachterhöhungen eintreten, 
gelangen dieselben erst am 15. Dezember 
1896 zur Einführung. 

Erfurt, den 18. Oktober 1896. (2097) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


19) 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Die im neuen Gütertarif 
vom 1. Oktober d. J. enthaltenen beson- 
deren Bestimmungen zu der Verkehrs- 
ordnung sind seitens der Aufsichtsbe- 
hörden genehmigt worden. 

Köln, den 21. Oktober 1896. (2098) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Die Station Floreffe 
der Belgischen Staatsbahn ist mit Gültig- 
keit vom 15. d. Mts. in den Ausnahme- 
tarif 16 für Eisen und Stahl des Rhei- 
nisch-Westfälisch-Belgischen Gütertarifs, 
Theil II, Heft C, vom 1. Juni 1890 aufge- 
nommen worden. 

Köln, den 19. Oktober 1896. (2099) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Oberhessischer 


Güterverkehr. Am 1. November 1896 
tritt ein neuer Tarif für den Verkehr 


zwischen Stationen der Direktionsbezirke 
Münster, Elberfeld, Essen, Köln und 
St. Johann -Saarbrücken, der Crefelder, 
Dortmund - Gronau - Enscheder, Eisern- 
Siegener, Georgsmarienhütten- und War- 
stein-Lippstadter Eisenbahn, ferner den 
auf Deutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionender Holländischen, Niederländischen 
Staats- und Nordbrabant DeutschenEisen- 
bahn einerseits und Stationen der Gross- 
herzoglich Oberhessischen Eisenbahuen 
andererseits in Kraft. 

Durch denselben werden aufgehoben 
die für die vorbezeichneten Verkehrsbe- 
ziehungen in den Gütertarifen für die 
Verkehre Köln (rechtsrheinisch) - Ober- 
hessen vom 1. Oktober 1890, Elberfeld- 
Oberhessen vom 1. August 1891, Köln 
(linksrheinisch) - Oberhessen vom 1. De- 
zember 1893 und Hannover - Öberhessen 
vom 1. März 1892 enthaltenen Tarif- 
entfernungen und Frachtsätze. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Dezember 1896 in Geltung. 

Der Tarif ist bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen zum Preise von 0,80. 
zu haben. 

Essen, den 20. Oktober 1896. (2100) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt a/M. usw. - Bayerischer 
Gütertarif vom 1. Januar 1891. Mit Gül- 
tigkeit vom 25. Oktober 1. J. wird die 
nur für den Wagenladungsverkehr ein- 
gerichtete Station Stockau in den vor- 
bezeichneten Tarif aufgenommen. Die 
für die Frachtberechnung maassgebenden 
Entfernungen werden durch Zurechnung 
von 8 km an die Entfernungen von Bay- 
reuth ermittelt. 


München, im Oktober 1896. (2101) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Güterverkehr zwischen Stationen 


Deutscher Eisenbahnen und der Prinz- 
Heinrich Bahn. Mit sofortiger Gültig- 
keit werden die in Heft 7 und den zuge- 
hörigen Nachträgen enthaltenen Fracht- 
sätze der früheren Station Mülheim 
a/.Rh.’K. M. auf.„Mütbheim'a/Rh.“ 
(früher Mülheim a/Rh. B.M.), Station des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
übertragen. 

Die im Heft 10 für die ehemalige Sta- 
tion Mülheim a/Rh. B.M. im Ver- 
kehr mit Eischen und Reisdorf vorge- 
sehenen billigeren Frachtsätze des Spe- 
zialtarifs III bleiben auch für Mül- 
heim a/Rh. bestehen. 

Köln, den 20. Oktober 1898. (2102) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


eo 


Ostdeutsch- Westdeutscher sowie Ber- 
lin und Stettin- Westdeutscher Güter- 
verkehr. Am 20.d. Mts. treten Ausnahme- 
frachtsätze für Giessereiroheisen im Ver- 
kehr von Stationen der Direktionsbezirke 
Elberfeld und Essen nach den Stationen 
Guben des Direktionsbezirks Berlin, 
Sorau des Direktionsbezirks Breslau, 
Driesen-Vordamm, Landsberg 


a.Warthe und Vietz des Direktions- 
bezirks Bromberg sowie Schwiebus 
des Direktionsbezirks Posen in Kraft. j 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die. betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Eiberfeld, den 17. Oktober 1896. (2103) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischer Grenzverkehr. 


Einbeziehung 


der Station Ottmachauinden Ausnahmetarif für Getreide etc. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1896 wird die Station Ottmachau der Kgl. 
Eisenbahndirektion Breslau in den vom 1. Januar 1896 gültigen Tarif Theil II, 
Heft 2 (Ausnahmetarif für Getreide etc.) für den obenbezeichneten Verkehr mit 


nachstehenden Schnittsätzen einbezogen. 


Schnitttafel Il (für den Binnenverkehr) 


n A und B 

© 

= Vom 5 b) 

g Schvittpunkte Eigenthumsbahn Gairaide 62% Klee 
© nach ne 2 
‚4 | in Pfennig für 100 kg 
166 | Ottmachau . E. D. Breslau | 81 


zeichneten Tarife zu entnehmen. 
Wien, am 17. Oktober 1896. 


- 64 
Die bezüglichen Frachtsätze der Schnitttafel I sind aus dem vorstehend be- 


(2104) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischer Grenzverkehr. g 
in den Ausnahmetarif 21B. Mit 


der Station Eschweiler-Thal 


Einbeziehun 


Gültigkeit vom 1. November 1896 wird die Station Eschweiler-Thal der 
Königl. Eisenbahndirektion Köln in den Ausnahmetarif 21 B (für Mühlsteine nicht 
zusammengesetzte, Steine gebrannt, etc.) des vom 1. September 1896 gültigen Tarif- 
theiles II, Heft 1 für den obenbezeichneten Verkehr mit nachstehenden Schnitt- 


Schnitttafel B. 


sätzen einbezogen. 


B. Mühlsteine nicht zusammengoesetzte etc. 

s a) | b) | c) 

= Bis zum i ya 

= Schnittpunkte in Mengen 

e von : zZ 

” unter 5000 kg | von 5000 kg | von 10000 kg 

in Pfennig für 100 kg 

1087 | Eschweiler-Thal . . | 


zeichneten Tarife zu entnehmen. 
Wien, am 17. Oktober 1896. 


303 265 226 
Die bezüglichen Frachtsätze der Schnitttafel A sind aus dem vorstehend be- 


(2105) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


1 Deutsch-Oesterreich.-Ungarischer See- 


hafenverband, Verschiebung des 

Einführungs - Termines der 
| Nachträge VI zu Heft 1, VI zu 

Heft 2 VIFrzurgeas und.\V zu 
; Heft 4 Die angeführten, in der Zeitung 
- des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwal- 

tungen Nr. 78 vom 3. Oktober 189%, auf 
Seite II sub Post Nr. 1982 verlautbarten 
Nachträge, gelangen nicht am 1. Novem- 
' ber, sondern erst am 1. Dezember 1896 

zur Einführung. 

Die vier Nachträge werden seinerzeit 
bei den betheiligten Verwaltungen käuf- 
lich zu erhalten sein. 

Wien, am 19. Oktober 189%. (2106) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
5 gesellschaft, 

"namens der betheiligten Verwaltungen. 
6. Verdingungen. 

Die Lieferung verschiedener, für die 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
erforderlichen Materialien und Vorraths- 
gegenstände soll vergeben werden, als: 

1. Stahldraht, Weiss- und Zinkblech, 

Sprengringstahl, Bessemerstahl, 


ar 


Be 


ta 


2. Drahtgewebe, Eisendraht, Draht- 
stifte, Sattlernägel, geschmiedete 
Nägel, 


3. Holzschrauben, Schlüsselschrauben, 
eiserne Kette, Bleiverschlüsse, 

4. rohe und blanke Muttern, blanke 
Schrauben, Unterlegscheiben, 
Schliessen, 

5. Durchschläger, Handsägen, Sägen- 
blätter, stählerne Meterstäbe, Cirkel, 

6. Französ. Schraubenschlüssel, Vor- 
legeschlösser, Bohrknarren, guss- 
eiserne Anheizessen, 

7. weiche Holzkohlen, Bremspfähle, 

8. Plüsch, wollener Vorhangstoff, Lin- 
krusta, Linoleumfussdecken, Wachs- 
barchent, 

9. Siccativ, Waterprooffirniss, kausti- 
sche Soda, Natrium - Wasserglas, 


Gasöl, 

10. Leinölfirniss, Terpentinöl, Putzöl, 
Spiritus, 

11. Hickory - Hammerstiele, Drehsessel, 
Spiegel, Stühle, Stuhlsitze, 

12. hölzerne Handkarren, Stechkarren, 


Durchsteckpfähle, Wassereimer, 
13. Rohrkohlenkörbe, Rohrbündel, Pa- 
..  pierkörbe, 
14. Ruthenbesen, Strohgeflecht. 
Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen sind unter genauer Angabe 
[Mi 


(Verdingungen Schluss S. VI.) 


pP 


Nr. 0. J ahrgang 18596. Berlin, am 24 Oktober 1896, 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäcksttcke, 


Gratis- 1 ENSEN zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der RR bis zum 21. Oktober Vorm., gemeldet. 


Dieser Anreigtr erscheint, 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pffxz. zu beziehen. 


= : | = | Art der Ge- | = L ag 8'nlo rit Bemerkungen 
= Bezeichnung, : S | Ver- Inhalt 0 Fe (insbesondere 
6 Marke >Pv- Nr. packung | x -® { N Kaas, ie - 
4 er N 5 Sg Station der Bahn kung Sr 
= der Güter 4 | | dienen können) 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
RE A. Güter mit: Buchstaben bezeichnet: 
reden 0 sıl 1 Fass | Branntwein = mA 1) Berlin Potsd. B. K. E.-D. Berlin | 
af = e } —  ı 1| Reisekorb | ? — | 90 2) Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 
39:5 AG 1356 1 Kiste Christbaumschmuck 17 3 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
4 AJE 928 1/| Bündeln | Schaufeln = 85 4 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
|. AK —- 1.2 Kolli leere Körbe — 11,30 5| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin | 
6 B ee Sack Kartoffeln — | 58 6 Weetzen K. E.-D. Hannover 
71 sadalıB rı1 1 _ | Blechrohr — 2 7 Deutzerfeld | K. E.-D. Elberfeld 
SR SB | Be N 2 = | Vorsatzbretter — — | 8| Körschen |K.E.-D. Königsberg 
og BBM 12271 1| Bierfass | leer (15 l) —| — 9| Immendingen |Württemberg. Stsb. 
10 BE 5475 1 Fass Farbe —ı Sam Chemnitz Sächsische Stsb. 
1 Be 170 1 Kiste | geogr. Apparat — 1-25 ei Elberfeld ı K. E,-D. Elberfeld | 
12 CB 889 1 Tonne Petroleum oder Benzin| 161. | 12 Tingleff | K. E.-D. Altona 
13 @FB7E 6178 1 — leere Kiste — |.16 |13| Harburg H. K. E.-D. Hannover | 
14 CVG 8 1 Fass leer — 9 14 Graudenz K. E.-D. Danzig | 
15 Dre _ 1 IB Gussstück — | 402 : Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
16 DB 564 1 Stab | Stahl — 1 = Lennep | x 
17 EAN 1491 1 E= Kinderstuhl — Tat Hagen x 
18. EG 8228 1 _— | leere Kiste 40837 18| Leipzig Berl. B. | K. E.-D. Halle a/S. 
19 F 994 1 Kiste | Ofenaufsätze — HAT EL Elberfeld | K. E.-D. Elberfeld | 
20 F 100 1 ee) Wäsche — | 1055| 20) Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 
“921 FE 7015 1 Fass ‚ leer == 58,5 | 21 mesmus Hptb.'K. E.-D. Magdeburg, 
: | j chwien- | 
2 GBC 2 | 1 Kiste 2 —| 18 [ll gochlewitz H K. E.-D. Kattowitz 
23 GH _ \ Fi en | zen = 190 | 23 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
24 GH 3102 1 Kiste (leer zurück) —| 17 | 24 Barmen . ı K. E.-D. Elberfeld | 
25 any 25 1 Glasballon = 6 | en Mgdb. B. 'K. E.-D. Halle a/S. | 
26 HS 1064 7 Kiste Schlösser = | 197 P26 Oberhagen | K. E.-D. Elberfeld alt 
i | eschr.: 
27 HZ 100 1 n neue Herrengarderobe 113 | 27) Hamburg H. K. E.-D. Altona j Elberfeld 
ilg 
1 1 
E tock. 
28 JA Bu: yal » | ? — | 80 128) Wittenberg , Kaas Neu- 
|" |‘ ruppin. 
29 KED 67 1 = Latirbaum — 1 — | 29| Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
30 LBB 362 1 Fass Petroleum — | 159 | 30 Unna # 
31 FAR 8359 1 Kiste Maschinenthelle — | 57 | 31 Cannstatt Württemberg. Stsb. 
| ß Braunschweig \| favden 
32 L6G 609 1 Pack schwarzes Lackleder 13 | 32 \ Hptb. K. E.-D. Magdeburg| 
3) ;,  LR 637 ı| Ballen |? — | 30 |33 Burg R 2 
34  _LVK 547/48 2| Stücke Rohstahl — | 27 |34| Schalksmühle | K. E.-D. Elberfeld 
BZ, 45 1 Kiste | Steingut — | 78 |35)| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
BEIRHoIt M 1 1 3 l. Weinflaschen — | 36 | 36 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
37 MC 1411 ar . | Weissblech — | 110 | 37! H.-Oberhagen | K. E.-D. Elberfeld 
8 .MK 425 4 — Wagenfedern =.| 84 | 88 Schieder K. E.-D. Hannover 
39 MS_ 7920 1 Kiste | Waaren — | 134,5 | 39 Unna .|K.E.-D. Elberfeld %) inıibeinen 
4| MStu.S 8676 1 —_ Schrankaufsatz*) — | 6 | 40] Schwerin a. W.| K. E.-D. Posen { era 
41 MV 24 1 Kollo leere Körbe — | 24 |4l Hasselt Grand Central Belge 7 
42 P s831A::ıl1 Ballot Zeugwaaren — | 45 [42]. Elberfeld-D. K. R.-D. Elberfeld 
43 iu .K 1200 1 Kiste Holzwaaren —ı 118 Bremen K. E.-D. Hannover I S; 
Öfentheil ‚cm lang, 
= a r 1 R | ( Verschlussplatte) . } 1,5| 44| Verden ” (os „ breit. 
45 S 9011 1 _ l. Spritfass 74 |45 Bremen x 
Latten- Drechslerwaaren u: 
46 { Em f. | } 10 1 ver: {im (gedrehte 35 | 46 Memel K.E.-D. Königsberg -—- 
a  \, schlag Tiächfüsse) | = 


i Bezeichnun || Art der Mel Lagerort B 
= gael Sara | S Ver- Inhalt wicht A |- v Ber Gneberondeie 
s| Marke | Nr || packuns E E| Station Name nal elak an 
“ der Güter H der Bahn dienen können 
47 V —_ 4 Stück Eisentheile al aa ea) Hamburg B. K. E.--D. Altona 
48 VG 5196 1 Pack Sprungfedern — 1514 Bremen K. E.-D. Hannover 
49 ro ER IV ı| Reisekorb efüllt — | 14 |49 Hannover N. n 
50 W 10 1 Sack artoffeln — | 89 |50) Berlin Anh.B. K.E.-D. Berlin 
51 W 6375 1 — Ballen — | 37 51 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
52 WB 49 1 Korb Eisenwaaren —ih 21 5 MaBdeigEn Hptb.'K. E.-D. Magdeburg 
53 WW 4867 I — Eisenkugel — 5 5 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
54 Z — 4 —_ Blechröhren —_ 11 |54 Aschersleben K.E.-D. Magdeburg 
55 ZPF 72 1 —= leere Kiste — | 88 |55jLeipzig Bayer.B. Sächsische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
56 = 6800 } leere Lattenkiste — B K 
Bremen Br: 1 — eere Lattenkiste 20,5 | 56 remen . E.-D. Hannover 
Bu See —_ 1 Kiste leer — | 38 |57 » | hr 
58 & 5 an S 5 2 8 Stück Lattengitter —_ ? 58 N ee } n 
ER. | 3 
zeichen: : 
Spreng- | an einem 
eitenbrett: 
stoiabrik Gelatine-Dy- 
59 \D.R,.Nach- _ 1 Kiste ? — | 30 |59| Hannover N. * namit; 
05 auf einem 
ormanı Seitenbrett: 
dit-Ge- H/C 227. 
nn beklebt: 
60 { Havıorer a 1 B leer — | 4455| 60 a . [Berl H.u.L 
Cement- Hannover. 
61 werk — 1 Sack Cement — | 50 | 61 Waiblingen |Württemberg. Stsb. 
Lauffen 
Eu k Kleider —|°61 |e2l Allenstein |K. E.-D. Königsberg 
Tanvel E 
63 | Kortischau _ 1 = leerer Reisekorb — | 12 | 63 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
Bromberg 
64| Gebr. Thonit 23 P} Stck. Rungen — | — |64| Frankfurt a/0. K. E.-D. Berlin 
C. Güter m. Numm.bez.: 
2| Stangen | Eisen 7 
65 gelb 7 1 Stange Winkeleisen - ? 65 Ritterhude K. E.-D. Hannover 
1 Bund Bandeisen — 
66 roth I 18 == Gussstücke — | 41 | 66 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
67 roth 11 1 Kollo Zahnrad — 5 | 67 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
68 — 26 il —_ Sicherheitsschloss — ? 68 Kiel K. E.-D. Altona 
69 _ 488 4 Stck. Roste —| 14 | Mochbern K. E.-D. Breslau 
70 — 3054 1 Fass Bier — | 59 [701 Solingen N. K. E.-D. Elberfeld 
71 = 3147 1 =: Wattenrolle —-| 190 !|n Barmen 5 
72| weiss II Bu } 2| Stück | eis. Platten —| 5 |@| Wittenberge | K.E.-D. Altona 
73 roth 61291 1 Stck. Maschinentheil — 8 | 73) Bresiau Oderth.| K. E.-D. Breslau 
D. Güter m.Zeich. vers.: 
74 roth — 1 Bund 2 Gasrohre 5—6 m 1g.| 30 | 74 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
zsi| N \ N 2| Ballen | Bettfedern | 3 mil ee RED Braun 
bielau . E.-D. Breslau 
76 | = Bi == 1 Fass leer, gebr. —2.10”7) 76 Korschen K. E.-D. Königsberg 
i bezettelt: 
77 681 1 Kiste ? — | 87 | 77)  Myslowitz K. E.-D. Kattowitz ee 
ro ® 
78\weisser Strich _ 9 Stück Flacheisen — am 58 Ronsdorf K. E.-D. Elberfeld u 
79 Strich ii 1 Bund el —|6 7 Minden K. E.-D. Hannover 
: ei 2 ı ta —_ Schwientoch- : 
80| rother Strich { 3| Stangen: | Stahl } 204 | 80 { Iawrike } K. E.-D. Kattowitz 
tor 15 1 Kiste Hohlglas — | 8 81 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
I Ss) R\ 
E.Güter ohne Bezeiehn.: 
82 _ — 1 a Bandeisen — | 25,5| 82 Rothenburg a/O.| K. E.-D. Posen 
83 _ —_ 1 Sack Birnen — | 43 |! 83Magdeburg Eilg.!K. E.-D. Magdeburg verkauft. 


> ichnun En Art der | Ge- 
1 — 5 | S Ka | Inhalt wicht 
5 ackun 
E Marke Nr. E [e2 g kg 
A der Güter 
84 — == 1 { er } Bismarckheringe — | — 
35 en alt ec } gefüllt | 97 
86 I 7 1 _ Brechstange _—ı 
87 —_ == 1 Bund tannene Bretter — | 67 
alter bronzirter eis, 
88 _ = 1 —_ | Basel einer Kinder 2 
bettstelle 
89 es — 1 — l. Cementtonne —_ 6 
90 — — 1 Stange Eisen — 10,5 
91 _ — 2 Bun Eisendraht — 1190 
92 _ — 1 Korb Eisenwaaren —.| 
93 zen = 1 — nn Ro ure 22 
ahrkarten- 
94 En <B IR oo ein ronse N ısı 
95 — ui 1, Stange | Flacheisen = 11,23 
96 — = 1 Paar en 2 — | 
ardinenhalter 
97 2 u; 1 Pack | nebst 2 Schrauben N 1 
98 == 1 — grosse Glasflasche — 5 
99 E — l Ballen Hemden — | 5 
100 1 Sack Holzabfälle —| — 
brauner 
101| (Gepäck) E- 1 Holz- vermuthlich Kleider 21,5 
koffer 
102 —_ = 1 Bund leerer Hopfensack — 6,5 
103 u _ 1 Sack Kartoffeln a (EB 
104 —_ = 1 ji Kartoffeln —| 3 
105 en — 1 Korb leer — 3 
1 Nachtgeschirr, 1 
Topf, ı Paar Holz- 
106 — _ 1 * pantoffeln, 1 Paar _ 
Zeugpantoffeln, 1 
Frauenjacke 
107 _ — 1 Kübel leer — 4 
| eis. Ladezeug zur 
108 — — 9 Kolli Befestigung von ? 
© cn 
j ederschuh mit 
109 ar A 1 FT \ Holzsohle 0,5 
110 En — 9 _ Manometer _—ı 
111 — — 1 —_ hölz. Maschinentheil 5 
112 — — 2 Kolli Maschinentheille — | 21 
113 _ — 1 Pack Messer — 9,5 
114 — _ 2 Packete | Nägel — | 28 
115 —_ _ 1 — a — 1 
| — 2 Ringe — 
116 =. 2 Kollo { Ofenknierohre m N 6 
nn mit 
5 rother Flagge u. SM 
117 12 Fer a T schwarzem ae 
Ueberzug 
118 _ — 1 — eis. Pumpentheil, alt | 25 
119 — — 1 —_ alter Regenschirm — ı — 
120 — — 1 — Reisekorb? — | 2 
121| —_ — 1 _— Reisekorb — | — 
122 — — 1 Pack leere Säcke — 1% 
123 _ — IT|” Sack Sägespähne — | 18 
124 u — 1 —_ eis. Schmiedehammer 1 
125 —_ —_ 4 Tafeln Schwarzblech — | 30 
126 — - 1 Bund eis. Stäbe — | 238 
197 En _ 13 ” Stahl — | 667 
128 _ — — — an e u 
* 6 Wagenschrauben- 
1 Bir Brett 3 m Ig., 
130 _ — 23 cm breit 22 
1 Bund geschälte Weiden — 
131 — — 2| Säcke Weizen | — 
Zwerghuhn, Gold- 
132 — — 1 — schimmerer mit | —_ 
Nuppe 


62 
el 


Anschein. zu einer Getreidereinigungsmaschine gehörig. 
Halba Ladung. Aus Wagen 24360 entladen, 


84 


85 
86 


98 
99 
1001 


101 


102 
103 
104 
105 


106 


107 
108 


109 


110 
111 
112 
113 
114 
115 


116 


117 


118 
119 
120 
121 
122 
1923 
124 
125 
126 


127 
128 
129 


130 
131 


132 


Lagerort 
Station u 
der Bahn 
Breslau ©. S. K. E.-D. Breslau 
Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
Magdeburg Hptb.K. E.-D. Magdeburg 
Braunschweig 
EEE ren : 
Hannover N, K. E.-D. Hannover 
Beckum A 
Hannover N. ns 
Bielefeld 
Kalk G. K. E.-D. Elberfeld 
Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
Langenberg K. E.-D. Elberfeld 
Lössnitz Sächsische Stsb. 
Köln Deutz K. E.-D. Elberfeld 
Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
Charleroi Grand Central Belge 
Elberfeld K. E.-D. Elberfel 
Deutzerfeld e 
Wülfel K. E.-D. Hannover 
Hamburg B. K. E.-D. Altona 
Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
Weida Sächsische Stsb. 
Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
Thorn K. E.-D, Bromberg 
Beckum K, E.-D. Hannover 
Spandau K. E.-D. Berlin 
Bremerhaven 
| (Zollinl.) K. E.-D, Hannover 
Menden K. E.-D, Elberfeld 
Allenstein K. E.-D. Königsberg 
Löhne i/W. K. E.-D. Hannover 
Dannenberg K. E.-D. Altona 
Bremen K. E.-D. Hannover 
Harburg H. j 
Bielefeld ” 
Posen K. E.-D. Posen 


Hannover N. 
Leipzig Berl. B. 
Minsleben 
Elberfeld 
Breslau Märk, 
Halle a. S. 
Schöningen 
Aue 
Hannover N. 
Schwientoch- 
lowitz 
Mochbern 


Oderberg 


\ 


Landsberg a/W. 
Danzig 1. Th. 


‚Taucha 


} 


r 


E.-D. Hannover 
E.-D. Halle a/S. 


E.-D. Elberfeld 
K. E-D. Breslau 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Magdeburg 
Sächsische Stsb, 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Halle a/S. 


12€ 

K. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


Aufklärung 


dienen können), 


3° 


\ 


| 


för- 
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Amtliche Bekanntmachungen (Schluss). 


der betreffenden Materialien gegen 
Einsendung _(event. in. Briefmarken) 
von E 


25 3 für 1 Exemplar allgemeine und 
25 „ für jedes Exemplar..der: beson- 
deren Lieferungsbedingungen 


(ausschl. Rückporto). «von der Ma- 
gazin- Hauptverwaltung der 
Köniel. Sächs.. Staatseisen- 


bahnen hier zu erlangen. Bei Ein- 
sendung des Betrages: mittelst Post- 
anweisung ‚sind 5 45 Bestellgeld beizu- 
fügen: 9 HM 
Die Lieferungsangebotesind spätestens 
bis: zum 17.7 November '.ıiJ.; 
Abends 6 Uhr. an.die genannte Ma: 
gazin - Hauptverwaltung postfrei einzu-_ 
reichen. 
Die Eröffnung der Angebote erfolgt in 


Gegenwart der erschienenen Bewerber; 


im Sitzungszimmer des Personenbahn- 


hofes in Chemnitz am. 19. Novem- . 


ber er, Nachmittags %3 Uhr. 
Jeder. Bewerber. bleibt.bis. mit 31. De- 
zember J. an sein Angebot ge- 
bunden. 
Chemnitz, den 21. Oktober 1896. (2107) 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


“ " Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe; 
rung von rund 16425 cebm Werkstatts- 
Nutzhölzern (Eichen, Buchen, Erlen, 
Eschen, Kiefern, Pappeln und Nussbaum) 
für die Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Breslau, Posen: und Kattowitz. Ange- 
bote mit entsprechender Aufschrift sind 
bis spätestens zum Verdinpgungstermine, 
am 19. November d. J, Vormit- 
tags 10 Uhr, 
frei an die unterzeichnete Direktion — 


Gartenstrasse :106 — einzureichen. ' Die, 


Lieferungsbedingungen liegen im Zim- 
mer 86 des Verwaltungsgebäudes aus, 
können auch gegen Einsendung von 1. 
postpfllichtig bezogen werden. Brief- 
marken werden nicht angenommen. 
Eröffnung der, Angebote, findet im 'ehe- 
maligen Sitzungssaale im .. Empfangs- 
gebäude des Centralbahnhofes 
Zuschlagsfrist:bis!i10. Dezember .d. J. 

Breslau, den 15. Oktober 1896, 

»:Königliche.Eisenbahndirektion. .„;: 


VE JEret Ray Pa, 
Verdingung der 'Erd-, Fels-, Rodungs- 
und Böschungsarbeiten, sowie.der Wege- 
befestigungsarbeiten zum Bau der Eisen- 
bahn von Geestemünde nach Stade in 
der I. und IV. Baustrecke (489200 cbm 
Bodenbewegung,: 405400 m. Bösehungs- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verla 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 

Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 

Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


versiegelt und post- 


Die, 


statt. 


2108), 


von Albert Nauck & Co., Berli 
. (Redaktionsbureau:;: Landgrafenstrasse 16), 
Berlin W., Schöneberger Ufer 1—4). 
euthstr. 8, 


flächen, 245 qm Pflasterung, 3124 qm 
Chaussirung usw.), im ganzen oder ge- 
theilt nach den Baustrecken. 

Termin: Dienstag, den 17. No- 
vember 189, Vormittags 10 Uhr, 
bei der Königlichen Eisenbahnbau - Ab- 
theilung in Bremervörde. Lagepläne, 
Massenvertheilungspläne, Berechnungen, 
Bedingungen usw_ können daselbst ein- 
gesehen und die Verdingungsunterlagen 
gegen kosten- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 1,50 .#4 für eine Strecke 
und von 2. für_beide Strecken in Baar 
(nicht in Briefmarken) an die Bauab- 
theilung in Bremervörde, nur ‚von der 
letzteren ‚bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Hannover, den 20. Oktober 1896. (2109) 

" Königliche Eisenbahndirektion. 


#2.) 0ffene Stellen. 
fü Zugführer 
w. d. Befähigungsnachweis, z. Zugf. ge- 
mäss d. Best. d. Reichskanzlers über die 
Befähig. von Eisenb.-Betr.-Beamten z. 
führen vermag, bei Privatbahn zu eng. 
gesucht. Zeugn. einzus. an Betriebsab- 


‚„theilung Berlin,,NW., Dorotheenstr. 48. 


ES 


n SW., Schönebergerstrasse 35. 


(2110) 


N® 89. 
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Anzeigen: 


Bezugsbedingungen: 

° 1, DurehdiePost(innerhalb des Deutsch- 
Desterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 
2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
‚unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Uter 1—4) 

| einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 

anuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 28, 


Oktober 1896. 


Elektrische Weichen- und Sig- 
nalstellung. 

Die Eisenbahn Remscheid-So- 
lingen und die Thalbrücke 
Müngsten. 

Schluss der internationalen Ver- 
bindung Stralsund-Malmö. ; 


' Vereinsmittheilungen: 


“Rundschreiben, betr. die Erklä- 

'.. rungen der Vereinsverwal- 
tungen auf die von der (1896 er) 
Berliner Vereinsversammlung 
gefassten Beschlüsse. 


Theilnahme d. Bentheimer Kreis- | 
bahn an den Einrichtungen | 


des Vereins. 


Inhalt: 


Zu- u. Abrechnung von Vereins- 
bahnstrecken. 
Uebereinkommen über die Ver- | 
eins-Abrechnungsstelle. | 
Uebereinkommen über d. Dienst- 
telegramm - Verkehr auf den 
Telegraphenlinien des Vereins. 
Rundschreiben. | 


Ans dem Deutschen Reich: 
. Preussischer Landtag. 
Friedrichsdorf-Friedberg, 
Ans dem Grossherzogth. Hessen. 
Betriebsergebnisse im Sept. d. J. 
Sassnitz-Trelleborg. 


Betriebseröffnungen. 
Eröffnungen und Erweiterung 


der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen. 

Preussische Staatseisenbahnen: 
Gemeinsame Bestimmungen 


über die Beförderung von | 
ermässigten | 
' Amtliche Bekanntmachungen: 


Personen ° zu 
Fahrpreisen. 
Filderbahn. 
Greifswald-Grimmen. 
Wismar-Karower Eisenbahn. 
Gemeindebesteuerung der Eisen- 
bahnen. 
Kleinbahnen 
Hannover. 
Strassenbahnen. 
DieDampfkraft inPreussen 1896. 


in der Provinz 


Bücherschau;: 
Deutscher Eisenbahnkalender auf 
das Jahr 1897. 
| Verschiedenes: 
Preisausschreiben des Vereins 
für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


. Offene Stellen. 
. Vermischte Bekanntmachung. 


1. Eröffnung von Strecken. 

2. Eröffnung von Stationen. 

3. Güterverkehr. 

4. Personen- und Gepäckverkehr. 

5. Personen-, Gepäck- u. Güter- 
verkehr. 

6. Verdingungen. 

7 

8 


Elektrische Weichen- und Signalstellung. 


In dem in Nr. 67 und 68 d. Ztg. gebrachten Aufsatze : 
„Fünf festliche Tage“ ist bei Beschreibung der am fünften Tage 


von Mitgliedern des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
‘zur Besichtigung der Bahnan!agen und Betriebseinrichtungen 
‘vorgenommenen Rundfahrt um Berlin über die Ringbahnr, der 


auf Station Westend von der Firma Siemens & Halske einge- 
richteten Weichen- und Signal-Stellanlage gedacht und auf die 


hochwichtige Bedeutung des dabei zur Anwendung gekommenen | 


neuen Systems, des Systems der Zukunft, in aller Kürze hin- 


gewiesen. 
Es darf vorausgesetzt werden, dass eine eingehende Be- 


"schreibung dieses Systems für unsere Leser von Interesse sein 
‘werde und deshalb geben wir eine solche im nachstehenden 
-mit der Vorbemerkung, dass die Stellanlage auf Bahnhof West- 


end 16 Weichen, darunter 3 doppelte Kreuzungsweichen um- 


. fasst und für 2 Ausfahrt-, ein doppelflügeliges Einfahrt- und 


ein Vorsignal, also für 4 verschiedene Signale dient und sowohl 
die Stellung der Weichen und Signale, wie auch der Verschluss 
‚und die Freigabe der Fahrstrassen lediglich auf elektrischem 
Wege bewirkt wird. 

Zum Betriebe ist eine kleine Akkumulatorenanlage vor- 
handen, deren Kapazität (120 Amperestunden) für einen vier- 
tägigen Bedarf ausreicht.‘ Diese Batterie wird in Westend in 
Ermangelung einer sonstigen Stromquelle durch eine kleine 


Dampfmaschine mit Dynamo, welche sich im Untergeschoss 
des Stellwerkes befindet, geladen. Der erforderliche Dampf 


| wird irgend einer Röservelokomotive aus dem Heizhahn ent- 


nommen. Die erforderliche Ladezeit beträgt täglich etwa 


„1% bis2 Stunden, wobei stets eine Stromreserve für etwa 3 Tage 


in der Batterie vorhanden ist. 

Die Umstellung der Weichen und Signale erfolgt durch 
kleine an denselben angebrachte Motoren. 

Jeder dieser Motoren ist durch eine Leiturg ständig mit 
dem einen Pole der Batterie verbunden. Zu dem anderen 
Pole führen dagegen zwei Zuleitungen, von welchen durch einen 
Umschalter am Motor abwechselnd die eine oder die andere mit 
letzterem verbunden ist. Dieser Umschalter wird von den 
Weichenzungen bezw. dem Signale gesteuert, sodass in jeder 
der beiden Endlagen dieser Vorrichtungen eine andere der Zu- 
leitungen mit dem Motor verbunden ist. 

Ein zweiter Umschalter befindet sich im Stellwerk ; dieser 
bringt abwechselnd die eine oder die andere der beiden er- 
wähnten Zuleitungen mit dem «weiten Pole der Batterie in 
Verbindung und wird vom Stellwerkswärter bewegt. 

Ist nun eine und dieselbe Zuleitungam Weichenumschalter 
an den Motor und am Stellwerksumschalter an die Batterie 
gelegt, so erhält der Motor Strom und die Weiche stellt sich 
um. Nach Vollendung ihres Weges und nach vollzogener Ver- 


riegelung der anliegenden Zunge steuert sie ihren Umschalter 
auf die andere Zuleitung um, der Motor wird stromlos und 
bleibt stehen. Er läuft erst wieder, wenn auch der Wärter 
seinen Umschalter umlegt, daun begibt sich die Weiche in die 
erste Stellung zurück und das Spiel kann von neuem beginnen. 
Der Wärter braucht also nur den Umschalter umzulegen, um 
die Weiche oder das Signal zu bewegen. 

Diese Umschalter vertreten daher die sonst üblichen 
Stellbebel, es sind deshalb auch zwischen denselben die sonst 
zwischen den Weichen- und Signalhebeln üblichen Abhängig- 
keiten vorgesehen. Der Apparat, soweit er bis jetzt beschrieben 
ist, leistet nunmehr genau das, was die mechanischen Stell- 
werke leisten. Aber die Eigenartigkeit der Elektrizität ge- 
stattet viel weitgehendere Bedingungen zu erfüllen, als 
dies mit den schwerfälligen mechanischen Einrichtungen je 
möglich wäre. 

Zunächst ist zwischen die beiden beschriebenen Zu- 
leitungen zu jedem Motor ein Elektromagnet geschaltet. Die 
Windungen desselben durchfliesst auch während der Ruhe des 
Motors ein ganz schwacher Strom, dessen Weg derselbe ist, 
wie der des Arbeitsstroms. Sein Vorhandensein zeigt also den 
guten Schluss des Stromkreises an. Während der Umstellung 
verschwindet dieser Strom, eine an einem Fenster neben dem 
Hebel sichtbare Scheibe wechselt infolgedessen ihre Farbe von 
„weiss“ in „schwarz“, woran man erkennt, dass der Motor sich 
bewegt. 

Nach vollzogener Umstellung erscheint wieder der Strom, 
das Fenster wird wieder „weiss“, wodurch man die sichere 
Rückmeldung erhält, dass die Umstellung richtig vor sich ge- 
gangen ist. Weitere Vorrichtungen lassen das Fenster seine 
Farbe wechseln, wenn die Weiche aufgeschnitten wird, oder 
wennihr Zungenverschluss verloren geht, wodurch eine weitere 
Ueberwachung der Anlage herbeigeführt wird. Da nur bei 
„weissem“ Fenster die zugehörige Weiche in Ordnung sich be- 
findet, so benutzt man diesen Umstand, um eine neue besonders 
wirksame Abhängigkeit zwischen Weiche und Signal zu schaffen, 
welche weiter unten beschrieben werden wird. 

Motor und Stellvorrichtung der Weiche sind in einem 
wasserdichten Gehäuse eingeschlossen, aus welchem nur eine 
Achse herausragt, welche den einfachen Spitzenverschluss 
trägt. Das Gehäuse kann leicht geöffnet werden, so dass eine 
etwaige Auswechselung des tragbaren Motors in wenigen Mi- 
nuten geschehen kann. Die Zuleitungen sind in einem vier- 
adrigen gewöhnlichen Telegraphenkabel vereint, welches etwa 
1 m unter der Erdoberfläche verlegt ist. 

Jede Weiche ist ferner mit einer isolirten Schienenstrecke 
vor ihren Zungenspitzen versehen. Diese Schienenstrecke wirkt 
wie eine Druckschiene. Solange eine Achse sich auf ihr be- 
findet, ist ein Stromkreis geschlossen und verriegelt im Stell- 
werk den zugehörigen Hebel, sodass die Weiche nicht umge- 
stellt werden kann, solange sich eine Achse innerhalb Schienen- 
länge vor ihrer Spitze befindet. 


Die Sperrung des Hebels ist an der Farbe eines zweiten 
neben ihm befindlichen Fensters zu erkennen, sodass man so- 
fort am Stellwerk erkennt, ob und welche Weichen mit Fahr- 
zeugen besetzt sind. Die Isolirung der Schienenstrecken ist 
durch Ersatz der eisernen durch kräftige Holzlaschen bewirkt. 


Bei etwa erfolgendem Aufschneiden der Weiche wird 
das Fenster des zugehörigen Hebels „schwarz“ und eine Glocke 
ertönt. Bei der Anlage in Westend ist nun die Einrichtung 
so getroffen, dass sich der Wärter zur aufgeschnittenen Weiche 
zu begeben hat und dieselbe mittelst eines Schlüssels wieder 
einrückt. Es kann jedoch auch die Vorrichtung so gewählt 
werden, dass die Einrückung vom Stellwerk aus erfolgen 
kann. Doch ist es wohl immer besser, wenn sich ein Wärter 
nach der Aufschneidung von der guten Beschaffenheit . der 
Zungen usw. durch Augenschein überzeugt. Bei etwa vor- 
handenen „Hindernissen zwischen Zunge und Mutterschiene 
bleibt die Rückmeldung für vollzogene Umschaltung aus, der 
Wärter ‚hat sich deshalb auch dann an.die Weichen zu be- 
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geben und das Hinderniss zu entfernen. Ein Signal kann bei 
ausgebliebener Rückmeldung einer zugehörigen Weiche nicht 
auf Fahrt gezogen werden. 

Die Signalstellvorrichtung besteht aus einem genau wie 
bei den Weichen gesteuerten Motor. Die Verbindung des Motors 
mit den Flügeln ist eine ganz eigenartige. Nach jeder Umstel- 
lung des Hebels im Stellwerke macht der Motor einen gewissen 
Weg, wodurch jedesmal ein Hebel am Signal eine Bewegung 
aus einer seiner Endlagen in die andere macht. Mit diesem 
Hebel sind nun die Flügel durch je eine magnetische Kup- 
pelung verbunden, erhält dieselbe Strom, so klebt der Flügel 
an dem erwähnten Hebel und wird bei dessen Bewegung mit- 
genommen, anderenfalls macht der Flügel die Bewegung 
nicht mit. 

Ein Fahrsignal kann daher nur entstehen, wenn in 
einem gewissen Stromkreise, in welchem der Flügelelektro- 
magnet sich befindet, Strom vorhanden ist. Dieser Strom- 
kreis ist nun durch Ausschalter an den Ueberwachungs- 
elektromagneten der zum Signal gehörenden Weichen geführt. 
Hat auch nur einer derselben seinen Anker nicht angezogen, 
ist also die zugehörige Weiche nicht in Ordnung, so kann kein 
Fahrsignal entstehen. Da der Flügel nur mittelst Magnetismus 
hochgezogen wurde, so geht er auch sofort in die Haltlage zu- 
rück, wenn bei auf Fahrt stehendem Signal irgend etwas an 
der Fahrstrasse in Unordnung geräth. Ferner ist dieser Strom 
durch weitere Ausschalter geführt, welche den Personen zugäng- 
lich sind, deren Zustimmung für die Fahrtstellung des Signals ge- 
fordert ist. Es kann daher jede derselben zu jeder Zeit die 
Signalgebung verhindern bezw. ein bereits gezogenes Signal 
in die Haltstellung zurückbringen, ohne zuerst den Wärter 
zu benachrichtigen. Es stützt sich gewissermaassen : bei 
dieser Einrichtung das Fahrsignal auf den guten Zustand 
der Fahrstrasse und die Zustimmung der Betheiligten. Bei 
irgend einer Störung geht es sofort in die Haltlage über. 
Diese neue höchst wirksame Abhängigkeit zwischen den Signal- 
flügeln und den Weichen usw. ist ein bedeutsamer Fortschritt: 
für die Sicherheit des Betriebes. 

Für mehrflügelige Signale ist bei dieser Konstruktion 
nur ein einziger Hebel (Umschalter) im Stellwerk erforderlich, 
es gehen jedesmal diejenigen Flügel in die Fahrtstellung, 
deren magnetische Kuppelungen durch Strom wirksam werden. 
Die Wahl dieser Kuppelungen erfolgt selbstthätig durch die 
gestellte Fahrstrasse. Es erscheint also stets das zu der ein- 
gestellten Fahrstrasse gehörige Signalbild. 

Die Verbringung des Signals in die Haltstellung ge- 
schieht ausser durch Stromunterbrechung unabhängig davon 
zwangläufig durch den Motor beim Zurücklegen des Signal- 
hebels im Stellwerk. 


Von besonderem Interesse ist ferner die Behandlung der 
Fahrstrassen. Die Fahrstrassenhebel wirken wie auch bei 
den mechanischen Stellwerken verschliessend auf,die zuge- 
hörigen Weichenhebel, ausserdem wirken sie aber auch bewe- 
gend auf letztere dergestalt, dass beim Umlegen des Fahr- 
strassenhebels der eine oder andere noch falsch stehende 
Weichenhebel zunächst in die richtige Lage gebracht und 
dann erst verschlossen wird. Es kann daher durch das Um- 
legen des Fahrstrassenhebels nicht nur die vorher einge- 
stellte Fahrstrasse verschlossen werden, es kann )letztere.viel- 
mehr auch damit eingestellt werden. Diese Einrichtung kann 
besonders für Rangiranlagen von grossem Werthe sein. 


Nach Umlegen des Fahrstrassenhebels setzt sich der- 
selbe selbstthätig fest. Die Verfügung über die Weichen der 
Fahrstrasse ist nunmehr dem Wärter entzogen. Die Wieder- 
freigabe erfolgt für die Einfahrten durch den dienstthuenden 
Stationsbeamten bei Gelegenheit der Freigabe der rückliegenden 
Blockstreeke, für die Ausfahrten dagegen selbstthätig, sobald 
die letzte Achse des ausfahrenden Zuges 'die letzte der Wei- 
chen verlassen hat. Letzteres geschieht wieder mit Hilfe 
einer hinter der letzten Weiche befindlichen isolirten Schienen- 
strecke, Missbräuchlicher Benutzung ist dieselbe durch eine 


. geschickte Kombination mit einem Schienen - Durchbiegungs- | 


kontakt entzogen. 
fahrstrasse fällt das Ausfahrtssignal selbsthätig durch Strom- 
unterbrechung auf Halt. Erneuter Stromschluss, also erneute 
Fahrtstellung dieses oder eines anderen auf die gleiche Strecke 


Gleichzeitig mit der Freigabe der Ausfahrts- | 


zeigenden Signals ist sodann erst wieder möglich, nachdem | 


der Zug die folgende Blockstation passirt und von dieser die 
Strecke wieder frei gegeben ist. Die Abhängigkeit zwischen 
Streckenblock und Signal ist also hier nicht wie sonst durch 
Einwirkung des Streckenblocks auf die Signalhebel, son- 
dern durch Einwirkung auf die Signalflügel erreicht. 

Die von solchen Anlagen erwarteten Vortheile sind: 

1. erhöhte Sicherheit, da die Abhängigkeit wirklich zwi- 


schen den Weichenzungen und den Signalflügeln und zwar 


dauernd hergestellt ist, während bei mechanischen Anlagen 


diese Abhängigkeit nur darin besteht, dass die Weichenhebel | 


in dem Augenblicke einmal richtig gestanden haben müssen, 
in welchem der Signalhebel gezogen wurde; 

2. wird die Umstellung von Weichen unter Fahrzeugen 
verhindert ohne die Anordnung der plumpen im Winter stets 
zu Schwierigkeiten Veranlassung gebenden Druckschienen ; 

3. bleibt der Bahnhof frei von dem Netz von Drahtzügen, 
Kanälen, Gestängen, Winkelpunktenr, Spannwerken usw., wel- 
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ches jetzt jeden Bahnhof‘ überzieht. Umbauten der Geleise 
lassen sich deshalb leicht vornehmen. Ebenso können Provi- 
sorien, Weichen für Arbeitsgeleise usw. auf das Leichteste 
wirksam an”die Stellw:rksanlage angeschlossen werden; 


4. können, da eine körperliche Arbeit von dem Stell- 
werkswärter nicht mehr verlangt wird, in vielen Fällen Wärter 
gespart werden, und die für diese Posten bestimmten Leute 
können mehr unter Berücksichtigung ihrer Intelligenz als 
ihrer Körperkraft gewählt werden. 


Weitere Vortheile wie: Unabhängigkeit des Betriebs von 
den Witterungsverhältnissen, erleichterte Wahl des Platzes 
für die Stellwerksgebäude wegen Fortfall der viel Platz be- 
anspruchenden Umlenkungen, kleinere und leichtere Stellwerks- 
gebäude mögen hier nur nebenbei erwähnt werden. 


Der Strombedarf für eine solche elektrische Weichen- 
stellanlage beläuft sich einschliesslich allen Nebenverbrauchs 
im Durchschnitt für 24 Stunden Betriebszeit auf 2 Hektowatt- 
stunden für jede Weiche und jedes Signal. Als-"allgemeinen 
Ueberschlag kann man etwa 6 Weichen oder Signale im Strom- 
verbrauch einer ständig brennenden 16kerzigen Glühlampe 
festsetzen. E. K.-W. 


Die Eisenbahn Remscheid-Solingen und die Thalbrücke Müngsten. 


Zwei Burgen auf zwei Bergen, so thronen Remscheid und 
Solingen auf dem Rücken der zu beiden Seiten des romantischen 
Wupperthales sich erhebenden breiten, das Land weithin be- 
herrschenden Höhen. Das tiefe Thal zwischen ihnen hat die 
Entwickelung lebhafter Beziehungen nicht zu hindern ver- 
mocht, wenngleich eine bequeme schnelle Verbindung den ge- 
meinsamen Interessen weiterliin naturgemäss in hohem Maasse 
förderlich sein muss. Der kürzeste Eisenbahnweg ist zur 
Zeit, bei einer Entfernung der Bahnhöfe von 8 km in der 
Luftlinie, 44 km lang. Eine direkte Verbindung dieser Bahn- 
höfe Solingen-Süd und Centralbahnhof Remscheid würde nun 
in der That eine Luftlinie sein, das heisst, fasst in der ganzen 
Länge aus einer luftigen Eisenkonstruktion bestehen müssen; 
über der Wupper erhielte diese eine Höhe von 147 m, also 
nahezu die des Kölner Domes. Zudem würde die Linie auf 
jene 8 km um 100 m ansteigen, also eine Rampe bilden mit 
1 m Steigung auf je 80 m Länge oder eine Steigung von 1:80 
bezw. 1,95 2. Dieser Sachverhalt lässt klar erkennen, mit 
welchen Schwierigkeiten ein solcher direkter Schienenweg ver- 
knüpft ist. 
reits der Geschichte an; 1890 wurden der Staatseisenbahn- 
verwaltung die Mittel zum Bau gesetzlich bewilligt; seit 
Jahren ist die Eisenbabnlinie im Bau begriffen. 

Um mit den Eisenbauwerken nicht gar zu sehr ins Unge- 
heuerliche zu kommen, hat man in der Höhenlage durch 
Krickung der Bahnlinie die Bodengestalt aufs äusserste aus- 
genutzt. So steigt die Bahnlinie von Solingen - Südbahnhof 
mit der sehr schwachen Steigung von im Mittel 1:1000 auf 
4 km bis zum Orte Schaberg. Bis hierher ist das Terrain sehr 


kupirt; Einschnitte und Dämme wechseln fortwährend mit- 
einander ab. Ueber- und Unterführungen — einfache, aber 
gediegen ausgeführte Stichbogen in Mauerziegeln — vermit- 


teln den Verkehr zwischen beiden Seiten der Bahn, Strassen- 
kreuzungen in Schienenhöhe sind durchweg vermieden. Nächst 
Solingen waren zur Ueberschreitung von Strassenzügen drei 
neue eiserne Brücken erforderlich; vor Schaberg überschneidet 
die Bahn das Windfelner Thal, in 40 m Schienenhöhe über der 
Thalsohle. Hier begegnen wir dem ersten grösseren Bauwerke 
der interessanten Bahnlinie. Auf schlanken, hohen Stein- 
pfeilern ruht die Eisenkonstruktion, welche 3 Oeffnungen von 
je 50 m Spannweite überschient und dabei in der ganzen 

änge einen einzigen Gitterbalken — Parallelfachwerkträger — 
bildet. An einem Ende ist dieser mächtige Balken fest mit 
dem Mauerwerk verankert, auf den Pfeilern ist er mit Pendel- 
stützen gelagert und am anderen Ende vermag er sich auf 
Rollenlagern beliebig zu verschieben, wie es seiner Verlänge- 
rung und Verkürzung durch die Aussentemperatur entspricht. 
Die Stützen über den Pfeilern belasten diese ohne jeden Sei- 
tendruck, woraus die überaus schlanke und gefällige Pfeiler- 
form zu erklären ist. 

Gleich hinter Schaberg und 1 km unterhalb der Stelle, 
wo bei dem Vergnügungsorte Müngsten die Chaussee Rem- 
scheid-Solingen den Fluss kreuzt, übersetzt die Thalbrücke 
Müngsten das Wupperthal in 107 m Höhe der Schienen- 


oberkante über Normalwasserspiegel bei einer Gesammtlänge 
der Eisenkonstruktion von 465 m. Diese Riesenbrücke, der 
die nachfolgenden Zeilen gewidmet sind, liegt in einer waage- 
rechten Geraden. War der geringeren Höhe dieses gigantischen 
Bauwerks zu Liebe bis Schaberg, wie wir sahen, die Steigung 
nur schwach, so muss das von der Brücke ab nachgeholt 
werden; gleich jenseits derselben geht es daher mit einer un- 
unterbrochen 1:60 bezw. 1,66 % ansteigenden Rampe zu dem 
100 m höher als die Brücken liegenden Bahnhof Remscheid 
hinauf. Diese Strecke ist 6-7 km lang; auch hier wechseln 
Damm und Einschnitt in steter Folge miteinander ab; ge- 
mauerte Unter- und Ueberführungen präsentiren sich wie in 
der Zufahrtslinie auf der Solinger Seite; hier und da löst auch 
eine kleine Blechträgerbrücke die Frage einer Strassenüber- 
schienung. 

Dem Bedürfniss ist zunächst mit einer eingeleisigen 
Bahn genügt; dem entspricht im allgemeinen der Bahnkörper. 
Wo jedoch über einen Einschnitt eine Strasse setzt, hat man 


| die Strassenbrücke und den Einschnitt so weit gespannt, dass 
Die Bedenken, ihn auszuführen, gehören aber be- 


das zweite Geleise ohne weiteres Platz findet; auch die Pfeiler 
und Widerlager des Windfelner Viaduktes bieten dem zweiten 
Geleise Raum, doch ist die Viaduktüberbrückung selbst zu- 
nächst nur für 1 Geleise durchgeführt. Praktische und:finan- 
zielle Rücksichten liessen es als das einzig Richtige erscheinen, 
die Thalbrücke Müngsten alsbald in der ganzen Ausdehnung 
zweigeleisig auszuführen. 

Wenden wir uns nun diesem Wunderwerke selbst zu. 

Zur@Geschichte des Entwurfs ist zu verzeich- 
nen, dass auf Grund einer von der Staatseisenbahnverwaltung 
aufgestellten Entwurfsskizze in einem Wettbewerb 3 Pläne 
für die Ausführung gewonnen wurden, 

Die Gutehoffnungshüttein Sterkrade wollte 
mehrere 100 m hohe Gerüstpfeiler bauen und darüber Gitter- 
träger mit parallelen Ober- und Untergurten legen. 100 m- 
Pfeiler sind ein kühnes Unternehmen; selbst :Amerika ist 
nicht über 76,8 m hinausgekommen, und der einzige Pfeiler 
des Verrugasviaduktes in Peru, der diese Höhe hatte, ist vor 
Jahren infolge Unterspülung des Grundmauerwerks einge- 
stürzt. Aber nicht etwa Zweifel an praktischer Durchführ- 
barkeit, sondern nur die Kosten haben diesen Entwurf unter- 
liegen lassen. re) 

Harkortin Duisburg plante eine Mittelöffnung von 
169,8 m und 2 Seitenöffnungen von 113,2 m; jeder Pfeiler sollte 
nach rechts und links eine Auskragung tragen, die einander 
das Gleichgewicht hielten und in der Mitte zwischen den 
Pfeilern aneinanderstossen, seitwärts aber die Oeffnungen bis 
zum Widerlager schliessen sollten, Auslegerbrücke nennt 
man diese Bauart, deren bedeutendste Vertreterin wohl die 
Firth of Forthbrücke bei Queensferry in Schottland ist, deren 
Spannweite mit 521 m bis jetzt in der Welt unerreicht da- 
steht. Der Bauart zu Liebe wurden im Harkort’schen Ent- 
wurf die Seitenöffnungen grösser und schwerer als nach der 
Thalban cn erforderlich, der Entwurf war daher zu 
theuer. 
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Sieger im Wettbewerb blieb de Nürnberger Ma- 
schinenbau- Aktiengesellschaft, deren Entwurf 
der Ausführung zu Grunde liegt. Danach werden in den 
Ueberbau 860000 Ctr. Eisen eingebaut für einen Kostenbetrag 
von 2 300 000 

Das Gesammtbild der Brücke zeigt nach dem 
Nürnberger Plane auf jedem der beiden Thalabhänge 3 Ge- 
rüstpfeiler von wachsender Höhe — etwa 22 m, 42 m und 65 m 
— welche die Parallelbrückenträger stützen. Die beiden mitt- 
leren Pfeiler stehen noch verhältnissmässig hoch auf dem 
Berghange und lassen den tiefsten Theil des Thales frei. Ein 
Bogen, der sich zwischen ihnen wölbt, lässt den Parallel- 
träger auf seinem Scheitel aufruhen und macht so weitere 
Pteiler im Thalgrunde überflüssig, beschränkt also die grösste 
Pfeilerhöhe auf 65 m. 

Dieser Bogen von überhöhter parabolischer Form mit 
160 m lichter Spannweite und der ganz enormen lichten Höhe 
über dem Normalwasserspiegel von 95 m prägt dem Bauwerk 
den Stempel einer gewaltigen Kühnheit aut und hebt den 
Thalübergang bei Müngsten selbst über die vielbewunderten 
Hochbrücken des Kaiser Wilhelmkanales hinaus, sowohl bei 
Grünenthal (42 m Höhe über dem Wasserspiegel und 156,5 m 
Lichtbogenweite) als auch bei Levensau (zwar 163,5 m Bogen- 
weite, aber nur etwa 45 m Höhe). Freilich wird die geplante 
Rheinbrücke zwischen Bonn und Beuel nach dem preisge- 
krönten Entwurfe der Gutehoffnungshütte in Sterkrade nach 
ihrer in 2-3 Jahren zu erwartenden Vollendung mit ihrem 
195 m weit gespannten Mittelbogen alle diese Hochbrücken 
an Spannweite übertreffen. Auch diese Brücke wird wie die 
Müngstener Thalbrücke, im Gegensatz zu den flachen Bögen 
über dem Kaiser Wilhelmkanal einen hochaufstrebenden Mit- 


telbogen haben; aber hinter dem Müngstener Bogen bleibt sie | 


doch an Höhe erheblich zurück. 

Von den besonderen Vorzügen des Nürnberger 
Entwurfs ist neben der Vermeidung der hohen Pfeiler das 
geringe Bogengewicht hervorzuheben. Dem Gerüstbrücken- 
projekt der Gutehoffnungshütte gegenüber betrug der Unter- 
schied im Eisengewicht 500 t (je 20 Ctr.), dem Auslegerprojekt 

egenüber noch mehr; auch an Mauerwerk wurde gegen beide 
litbewerber etwa die Hälfte gespart. Sehr wichtig für die 
Beanspruchung der Pteiler und somit für deren Abmessungen 
ist noch die gewählte Art der Auffangung der sogen. Brems- 
kräfte, welche auf die Brückenfahrbakn wirken. Ein im ge- 
bremsten Zustande über die Brücke gleitender Zug wird den 
Abschnitt, auf dem er sich bewegt, in der Bewegungsrichtung 
wagerecht fortzuschieben suchen, und zwar mit um so grös- 
serer Kraft, je schwerer der gebremste Zugtheil ist. Würde 
man nun die Brücke in kurze Abschnitte theilen und jeden 
einzelnen auf seinen Stützen gegen die Bremskraft sichern, so 
müsste man mit einer verhältnissmässig grösseren Bremskraft 
rechnen, als wenn man lange Abschnitte nimmt; denn ein 
kurzer Abschnitt wird möglicherweise ganz von den schweren 
vor einem Zuge liegenden Lokomotiven ausgefüllt, während 
auf einen langen Abschnitt gleichzeitig der erheblich leichtere 
Zug entfällt. So hat Nürnberg den ganzen Ueberbau nur in 
3 Abschnitte zerlegt, deren Trennungsstelle über den Pfeilern 
am Bogenautlager liegen. In jedem dieser Abschnitte läuft 
die obere Trägerbegrenzung (Obergurt) in der ganzen Länge 
durch. Die so gebildeten Tıägergruppen sind jeweilig nur an 
einer Stelle gegen Längsbewegungen festgehalten, und zwar 
die mittlere Gruppe am Bogenscheitel, die beiden äusseren an 
den niedrigsten Gerüstpfeilern, die dem Brückende zunächst 
liegen. Auf den übrigen höheren Pfeilern ruht die Brücke 
nur in Rollen und Pendeln, belastet sie also nur senkrecht 
und wirkt nicht auf seitliches Kippen. Diese hohen Pfeiler 
können deshalb sehr leicht gehalten werden. 

Der Bogen hat sogen. Flächenauflager, stützt sich also 
mit breiter Fläche gegen das senkrecht zur Bogenlinie abge- 
deckte Mauerwerk und verjüngt sich nach dem Scheitel hin. 
Diese grössere Massenentwickelung nach dem Auflager hin 
und die leichte Scheitelpartie machen den ganzen Bogen 
leicht und sind für das freie Hinausbauen in die Luft vom 
Auflager her vom grössten Werthe. Die Tendenz des Ueber- 
stürzens des frei aufragenden Bautheiles nach dem Thale hin 
ist erheblich geringer. Die Rückverankerung braucht nicht 
so stark zu sein und der ganze Aufbau wird sicherer und 
stabiler. 

Die Bodenbeschaffenheit ist nicht gerade gün- 
stig. Das Bauwerk trifft auf thonigen Kalkschiefer, der sehr 
verwitterungsfähig und absolut unsicher ist. Erst in den 
frostfreien Tiefen von 3 bis 4 m finden sich Schichten grös- 
serer Härte; bis auf diese ist man denn auch allenthalben 
hinuntergegangen, vielfach aber, der Verankerung wegen, 
darüber hinaus noch viele Meter tief in den Fels hinein, der 
mit Pulver und Dynamit bearbeitet wurde. So namentlich 
in den Bogenauflagern. Die Anker sollen hier weder Anstrich 
noch eine Verzinkung erhalten, auch nicht in besteigbare 
Kanäle gelegt werden, sondern unmittelbar in Cement ein- 


gebettet und ‘von Mauerwerk dicht umschlossen werden ’ 
nach den bisherigen Erfahrungen ist das der beste Schutz 
gegen Rost. 
Der Baubeginn (die Aufführung des Mauerwerks) 
fällt in das Jahr 1894. Die Strecke war von Solingen-Süd aus 
bis zur Baustelle vollständig fertig, sodass sämmtliche Mate- 
rialien in Zügen: zugeführt werden konnten, die dreimal täg- 
lich verkehrten und vielfach an einem Tage aus 20 bis 
30 Doppelwagen bestanden. Auf dem geleisdurchzogenen 


Lagerplatz vor der Brücke dienten und dienen noch drei 


schwere Laufkrahne zum Entladen der Eisenbahnwagen und 
Beladen der Schmalspurwagen für den Weitertransport. 
Der Bauplatz erstreckt sich naturgemäss über die 


ganze Schlucht; vom Lagerplatz führt eine Schmalspurbahn 


den Bergabhang hinab bis anf eine die Schlucht in 80 m über 
der Wupper durchquerende Transportbrücke und von dieser 
zum anderen Abhang hinauf. 
Die Transportbrücke wurde angelegt, um die ge- 
waltige Höhe der Schlucht zu verringern und unabhängig 
vom Wasserbett und dın Wegkreuzungen zu Sein, andererseits 
um etwa in Höhe der Bogenfüsse — der Bogen setzt ja erst 
etwa 30 m über der Wupper an — eine sichere waagerechte 
Maassebene zu haben, sodass man in der Höhe der Bogenfüsse 
die Spannweite genau und scharf einmessen konnte, was un- 
erlässlich nöthig ist. Die Transportbrücke besteht aus zwei 
eisernen und einem hölzernen hohen Pfeiler nebst verschie- 
denen kleinen Holzjochen, über welche sich Parallelträger und 
Sprengwerke von 8 bis 24 m Stützweite legen. 
Die Bremsbahn hat &0 cm Spurweite, ist auf den 
Abhängen eingeleisig und geradlinig; wo sie an einer Pfeiler- 
baustelle vorüberführt, sind Weichen und Abzweigungsgeleise 
angelegt; auf der Transportbrücke liegen die Geleise doppelt; 
Weichen und Drehscheiben erleichtern hier das Ausweichen 
und Rangiren der Wagen. Die Wagen hängen bei der Fahrt 
auf den Abhängen an Drahtseilen, welche sich auf grosse 
Trommeln auf- bezw. abwickeln. An den Pfeilerausweichen 
wird das Drahtseil durch stehende Rollen geführt, sonst ruht 
es auf liegenden Rollen. Hinab fahren die Wagen durch das 
eigene Gewicht; die Trommel wird dabei von Hand gebremst; 
hinauf zieht das Seil die Wagen, indem es durch maschinelle 
Drehung der Trommel aufgewickelt wird. Die höchste Stei- 
gung der Seilbahn beträgt 1:18 bezw. 57 2, erreicht also 
nahezu die 60 $ ansteigende Seilbahn aufs Stanser Horn am' 
Vierwaldstätter See. 
Die sonstige maschinelle Ausstattung des 
Bauplatzes besteht aus einer Schmiede- und Schlosserwerk- 
stätte, mit zahlreichen Drehbänken und Bohrmaschinen, aus 
einer Pumpe im Thale, welche das Grundwasser der Wupper 
an beiden Thalwänden hinaufdrückt zum Zwecke der Kessel- 
speisung und der Mörtelbereitung an den Baustellen für die 
einzelnen Pfeiler, endlich aber aus den Krähnen, Aufzügen 
und Winden, welche zum Aufstellen der Pfeiler und des' 
Bogens gebraucht werden. Dem letzteren Zwecke dienen 
namentlich zwei gewaltige Drehkrähne, welche sich voll- 
ständig frei im Kreise drehen können, das Riesengewicht von 
40000 kg haben und über, sage und schreibe, 80 m Hubhöhe 
bei 8m Ausladung und 10000 kg Tragkraft verfügen. Diese 
beiden Krahnungethüme laufen als Wagen hoch oben auf der 
oberen Gurtung der Parallel-Brückenträger (Tragwand-Entter- 
nung 5 m) und sind so eingerichtet, dass sie die an ihnen 
hängende Last mit Gegengewichten ausbalanziren. Von der 
Solinger Seite aus können die Theile zum Ausbau des Bogens 
nach Fertigstellung des betreffenden Thailes der Brücke bis 
zur Bogenöffnung herangefahren und so nach Abnahme durch 
den Krahn vom Eisenbahnwagen der Baustelle von oben her 
direkt zugeführt werden. An der Remscheider Seite soll da- 
gegen der Krahn die einzubauenden Eisentheile den tief unter 
ihm auf der Hilfsbrücke bereit zu stellenden Schmalspurwagen 
entnehmen und bis zur Gebrauchsstelle am Bogen anheben. 
Zum Montiren der Pfeiler dienen einfache Aufzugsvorrich- 
tungen mit Ketten- oder Seilwinden. Wegen der grossen Aus- 
dehnung des Bauplatzes und des wechselnden Ortes des Kraft- 
bedarfs erfolgt die Kraftübertragung zu allen genannten ma- 
schinellen Einrichtungen auf elektrischem Wege. Zwei grosse 
Dampfkessel speisen zwei schnelllaufende Compound-Dampf- 
maschinen nach besonderem System, an welche die strom- 
erzeugenden Dynamomaschinen (Primärdynamos) direkt ge- 
kuppelt sind. Der erzeugte Strom hat 220 Volt Spannung 
und 200 Amp. Stromstärke. Drahtleitungen führen den Strom 
nach der Verbrauchsstelle; dort versetzt derselbe den Elektro- 
motor, die sekundäre Dynamomaschine, in Drehung, die ihrer- 
seits die Pumpe, die Seilbahntrommel, den Krahn usw. an- 
treibt, von dem sie jeweilig einen Theil bildet. So sind die 
kostspieligen Dampfkessel und Dampfmaschinen'an jeder ein- 
zelnen Kraftverbrauchsstelle vermieden, centralisirt. | 


(Schluss folgt.) 
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Schluss der internationalen Verbindung 
Stralsund-Malmö. 


Für den seit einer langen Reihe von Jahren bestan- 
denen Post- und Passagierverkehr zwischen Deutschland und 
Schweden auf der Strecke Stralsund-Malmö war der 
15. d. Mts. ein bedeutungsvoller Tag, der es verdient, nicht 
unerwähnt gelassen zu werden. An diesem Tage machten 
die beiden Schiffe, die so lange Jahre zwischen Stralsund und 
Malmö verkehrten, der Deutsche Postdampfer „Oskar“ und 
der Schwedische Postdampfer „Sten Sture“, nicht nur die 
letzte Fahrt dieser Saison. sondern überhaupt auf dieser viel- 
besuchten internationalen Verkehrslinie. Sie hat mit dem ge- 
nannten Bene aufgehört zu bestehen und an ihre Stelle tritt 
mit dem 1. Mai 1897 die neue Verbindung Sassnitz-Trelleborg, 
mit der dann im Verkehr zwischen Deutschland und Schweden 
eine neue Periode beginnt, denn diese Dampferlinie wird das 
ganze Jahr hindurch im Betrieb gehalten werden. Die 
Reisenden, die im Verkehr mit der Skandinavischen Halbinsel 
die nun eingegangene Linie benutzt haben, werden mit Ver- 
gnügen an die Dampfer „Oskar“ und „Sten Sture“ zurück- 
denken, die bei ihrer stattlichen Grösse, Seetüchtigkeit und 
guten Restauration die Seereise zwischen Stralsund und Malmö 
zu einerso angenehmen machten. Zwischen Berlin sowie allen 
von hier ausgehenden kontinentalen Hauptlinien und der Skan- 
dinavischen Halbinsel bildete der Weg über Stralsund und 
Malmö bisher die schnellste Verbindung, und man war nicht 
genöthigt, so oft den Platz zu verlassen, wie dies über Däne- 
mark nöthig wird, wo man eine Strecke bald auf der Eisen- 
bahn, bald auf der Dampffähre zurückzulegen hat, womit 
natürlich nicht gesagt sein soll, dass dies für Reisende, die 
auf Zeitersparniss kein Gewicht legen, nicht auch seinen Reiz 
hätte, denn auch heute noch bietet der Sund das gleiche, von 
zahlreichen Segelschiffen belebte Bild wie früher, trotz des 
Nord-Ostseekanals, von dem die Dänen fürchteten, dass esnun 
leer im Sunde werden werde. Wer von Berlin, um auf die 
Stralsunder Linie zurückzukommen, Morgens um 1/9 Uhr ab- 
fuhr, konnte schon am nächsten Vormittag um 11 Uhr in 
Stockholm ein gediegenes Schwedisches Frühstück einnehmen. 
Für denjenigen Reisenden, der die alte Hansastadt Stralsund 


nicht kannte, bot die Benutzung dieser Linie gleichzeitig Ge- 
legenheit, flüchtig seine zahlreichen merkwürdigen Bauten, so | 


das herrliche Rathhaus, die kolossale Marienkirche in Augen- 


schein zu nehmen. — Aut der Linie Sassnitz-Trelleborg finden | 


die beiden Dampfer, die zwischen Stralsund und Malmö ver- 
kehrten, keine Verwendung; beide werden verkauft. Als der 


verliess, um nach Stralsund zurückzukehren, prapgte er in 
reichem Fahnenschmuck und salutirte zum Abschied mit der 
Flagge noch einmal das Land, das einst seine Heimath ge- 
wesen war. Dieser bisherige Kaiserlich Deutsche Postdampfer 


ist nämlich 1864/65 in Motala in Schweden gebaut worden und | 


bildete s. Zt. den elegantesten Passagierdampfer Schwedens, 
wie er sich auch noch heutigen Tags durch seine hübschen 
Formen auszeichnet. Die Absicht, das Schiff zur Königlichen 
Yacht zu machen, konnte bei der Sparsamkeit des Reichstags 
und der Abneigung des damaligen Königs Karl XV. gegen 
das feuchte Element nicht verwirklicht werden. Gekostet hatte 
der Dampfer über 500000 .#, eine Summe, die nach damaligen 
Begriffen sehr bedeutend war. 
auch prächtig eingerichtet, und sein Tafelgeschirr bestand aus 
Ben Silber. Er begann seine Wirksamkeit auf der 


inie Stralsund-Malmö im Jahre 1865 als Schwedischer Post- , 


dampfer und wurde vom damaligen Lieutenant, jetzigen Vize- 
admiral 0.G. von Otter geführı. Im Jahre 1870 wechselte das 
Schiff die Nationalität, indem es in den Besitz des Schifts- 
rheders Kommerzienrath Heinrich Israel in Stralsund über- 
ging. Wegen des Deutsch-Französischen Kriegs war jedoch 
in jenem Jahr die Verbindung unterbrochen. Der „Oskar“ be- 
sorgte ursprünglich den Verkehr zwischen Stralsund und 
Malmö allein, und der 1870 zwischen der Postverwaltung des 
Norddeutschen Bundes und dem Kommerzienrath Israel abge- 
schlossene Kontrakt galt 10 Jahre. Er wurde dann verlängert, 


. bis 1884 der Schwedische Dampfer „Sten Sture“ in die Linie 


eintrat und beide Dampter abwechselnd die Fahrten aus- 
führten. Seit 1885 gewährten sowohl die Deutsche Reichspost 
wie die Schwedische Postverwaltung den Schiffen eine be- 
stimmte Subvention und der Kontrakt wurde bisher jedes Jahr 
erneuert. Auf der neuen Linie Sassnitz-Trelleborg, die etwa 
60 Seemeilen lang ist, dauert die Seereise nur 4 Stunden. Die 
Schiffe, die wieder von einer Deutschen und einer Schwe- 
dischen Rhederei gestellt werden, sind bereits im Bau be- 
griffen und erhalten die Namen „Imperator“ (Deutsches) und 
„Rex“ (Schwedisches Schiff). Das Deutsche Schiff wird von 
dem bisherigen Kapitän des „Oskar“, Krause, das Schwe- 
dische Schiff von dem bisherigen Kapitän des „Sten Sture“, 
A. Mı von Essen, geführt werden. 


Dafür war der Dampfer aber | 


Ein merkwürdiger Zufall ist es, dass der Linie Stral- 
sund-Malmö in ihrem letzten Jahr eine Ausstellung einen er- 
höhten Verkehr brachte, und dass die neue Linie Sassnitz- 
Trelleborg in einem Ausstellungsjahr beginnt, der ihr gleich 
zum guten Beginn einen lebhaften Verkehr sichert. Die Ber- 
liner Gewerbeausstellung zog in diesem Jahr einen mächtigen 
Strom Skandinavier über diese Linie und im nächsten Jahr 
findet in Stockholm die grosse Skandinavische Ausstellung 
statt, die, in umfassendem Stile geplant, einen nicht minder 
lebhaften Reiseverkehr von Deutschland zur Schwedischen 
Hauptstadt veranlassen wird. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins ist 
an sämmtliche Vereinsverwaltungen das nachstehende Rund- 
schreiben vom 21. d.Mts. Nr. 4054, betreffend die Erklärungen 
der Vereinsverwaltungen auf die von der (1896er) Berliner 
Vereinsversammlung gefassten Beschlüsse, gerichtet worden. 

Nachdem die in unserem Rundschreiben vom 12. August 1896 
Nr. 3187 festgesetzte Frist zur Erhebung wirksamen Wider- 
spruchs gegen die der Abstimmung unterstellten Beschlüsse 
der (1896er) Berliner Vereinsversammlung verstrichen ist, be- 
ehren wir uns ergebenst mitzutheilen, dass nur gegen den Be- 
schluss zu Nr. XVI der Tagesordnung, den Entwurf eines 
neuen Vereins-Wagenübereinkommens betreffend, von zwei Ver- 
waltungen, nämlich der Altdamm-Oolberger Eisenbahngesell- 
schaft und der Kaschau-Oderberger Eisenbahn Widerspruch 
erhoben worden ist. Der letztere ist lediglich durch die Be- 
stimmung in $ 18 Abs. 4 des neuen Uebereinkommens, durch 
welche der Betrag, von dem ab die Schäden meldungspflichtig 
und anrechnungsfähig werden, von 15 auf 40 4 erhöht wird, 
hervorgerufen worden. 

Die beiden obengenannten Verwaltungen verfügen zu- 
sammen nur über 6 Stimmen. Das zur wirksamen Ablehnung 
eines Beschlusses erforderliche Zehntel sämmtlicher im Verein 
vertretenen Stimmen wird also bei weitem nicht erreicht und 
es ist demgemäss der erhobene Widerspruch wirkungslos. 

Wir erklären nunmehr sämmtliche der Abstimmung 
unterstellten Beschlüsse der Vereinsversammlung für bindend, 
nämlich die Beschlüsse: 


ZuNrIlIder Tagesordnung. 
Antrag der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 


Deutsche Dampfer „Oskar“ am Freitag den Hafen von Malmö | eisenbahn-Gesellschaft auf Aenderung des Stimmverhältnisses 


im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


ZuNrliIder Tagesordnung. 

Antrag der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
auf Vereinigung der Ausschüsse für die Vereinszeitung und 
tür Angelegenheiten der Statistik mit dem Ausschusse für die 
Vereinssatzungen. 


Zu Nr. IVder Tagesordnung. 
Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
auf Ergänzung des Artikels 3 des „Uebereinkommens über die 
Abrechnungsstelle des Vereins.“ 


ZuNr Vder Tagesordnung. 

Antrag der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen auf einheitliche Gestaltung der reglementarischen 
Bestimmungen für den Personen- und Gepäckverkehr in den 
einzelnen dem „Vereins - Betriebsreglement“ unterworfenen 
Tarifen. 


ZuNr. VIlder Tagesordnung. j 
Antrag der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen auf Revision des „Uebereinkommens zum Vereins- 
Betriebsreglement“ mit Rücksicht auf die Einführung neuer 
Zusatzbestimmungen zu den Abschnitten Ilund III des „Vereins- 
Betriebsreglements.“ 


Zu Nr VIder Tagesordnung. { 
Antrag der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen auf einheitliche Gestaltung der reglementarischen 
Bestimmungen für den Güterverkehr in den dem „Vereins- 
Betriebsreglement“ unterworfenen internationalen Tarifver- 
bänden. 


Zu Nr VIIlIder Tagesordnung. 
Anträge der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 

Staatseisenbahnen: \ 

a) auf Festsetzung von Terminen für die Ausgabe des „Ver- 
zeichnisses der einfachen (normalen) Fahrpreise mit An- 
gabe des Unterschiedes gegen die im Verkehre auf zu- 
sammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässigungen 
bezw. für die Anmeldung hierzu; an L: 

b) auf anderweite Anordnung dieses Verzeichnisses bezw. 
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c) Antrag des Personenausschusses auf Ergänzung der Be- 
stimmungen im Anhang VI des „Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement*. 


Zu Nr. IX der Tagesordnung. 

Antrag der Königlichen Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen auf Einführung eines feststehenden 
Umrechnungskurses für die in den Artikeln 16 (Ziffer 11, 12), 
17 (Ziffer 1), 22 (Ziffer 3, 6), 24 (Ziffer 1, 2, 3), 25 (Zifter 2) und 
26 (Ziffer 1a, b, c, 3, 4) des „Uebereinkommens zum Vereins- 
Betriebsreglement“ vorgesehenen Mindest- und Höchstbeträge. 


Zu Nr. X der Tagesordnuns. 
Antrag der priv. ÖOesterreichisch - Ungarischen Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft auf Abänderung des Artikels 16 des 
„Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement“. 


Zu Nr. XI der Tagesordnung. 

Antrag der priv. Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft auf Streichung der Bestimmung in 
Ziffer 2, Abs. 2 des Artikels 24 des „Uebereinkommens zum 
„Vereins-Betriebsreglement“. 


Zu Nr. XII der Tagesordnung. 

Antrag der priv. Oesterreichisch- Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft auf Ergänzung des $ 3 des „Verschlep- 
pungsübereinkommens“ (Anhang III des „Uebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement“). 


Zu Nr. XIII der Tagesordnung. 

Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
bezw. des Ausschusses für Angelegenheiten des Güter- 
verkehrs: 

a) auf Abänderung der Bestimmungen in S 4 Abs. 1 des 
„Verschleppungsübereinkommens“ (Anhang III des „Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement‘“ ; 

b) auf Ergänzung des Artikels 10 des „Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement“. 


Zu Nr. XIV der Tagesordnung. 

Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
auf Abänderung bezw. Ergänzung der Vorschrift in $ 1 
Abs. 2a der „Dienstanweisung über das Feststellungs-, Melde- 
und Nachforschungsverfahren bei fehlenden, überzähligen, be- 
schädigten oder mit Gewichtsverminderung angekommenen 
Gepäckstücken und Gütern“ (Anhang IV des „Uebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement“). 


Zu Nr. XV der Tagesordnung. 
Antrag der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen auf Einführung einheitlicher Vorschriften über 
die Behandlung von Kesselwagen usw. im gesammten Vereins- 


gebiete. 
Zu Nr. XVI der Tagesordnung. 
Beschlussfassung über den Entwurf eines neuen Vereins- 
Wagenübereinkommens. 


Zu Nr XVII der Tagesordnung. 

a) Beschlussfassung über den Entwurf neuer „Technischer 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrich- 
tungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen“; 

b) Beschlussfassung über den Entwurf neuer „Grundzüge für 
den Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisen- 
bahnen“. 

Wegen Ausführung dieser Beschlüsse werden wir das 

Erforderliche alsbald veranlassen. 

Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins. 
Kranold. 


Theilnahme der Bentheimer Kreisbahn an den Einrich- 
tungen des Vereins. Auf die genannte Kreisbahn werden die 
Vereinseinrichtungen nach Maassgabe des $S 6 der Vereins- 
satzungen Anwendung finden. 


Zu- und Abrechnung von Vereinsbahnstrecken. Die am 
1. d. Mts. eröffnete 7,64 km lange Strecke Geiselhöring- 
Radldorf der Bayerischen Staatseisenbahnen ist den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden; dagegen sind die 
am gleichen Tage ausser Betrieb gesetzten Strecken Geisel- 
höring-Straubing (15,579 km) und Geiselhöring- 
Sünching (9,037 km) den Vereinsbahnstrecken ab- 
gerechnet worden. 


Uebereinkommen über die Vereins - Abrechnungsstelle. 
Von der diesjährigen Vereinsversammlung ist zu Nr. IV der 
Tagesordnung beschlossen worden, den Artikel 3 des Ueber- 
En koranans ‚ betreffend die Abrechnungsstelle des Vereins, 
durch folgende, als 3. Absatz einzufügende Bestimmung zu 
ergänzen: 

„Bei Ueberschreitung der festgesetzten 
Zahlungsfrist mei S6 der Ausführungs- 
bestimmungen) sind vier vom Hundert Ver- 
zugszinsen zu vergüten“ 


Nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins ist dieser Beschluss bindend geworden und werden 
die betheiligten Verwaltungen ersucht, die nachgeordneten 
Dienststellen mit entsprechender Anweisung wegen hand- 
schriftlicher Ergänzung des Artikels 3 des Uebereinkommens 
versehen zu wollen. 


Uebereinkommen über den Diensttelegramm - Verkehr 
auf den Telegraphenlinien des Vereins. Zu dem vorgenannten 
Uebereinkommen ist der Nachtrag I erschienen und an 
sämmtliche dem Uebereinkommen über den Diensttelegramm- 
Verkehr auf den Telegraphenlinien des Vereins beigetretenen 
Verwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4054 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Erklärungen auf die von der (1896 er) 
Berliner Vereinsversammlung gefassten Beschlüsse (abgesandi 
am 924. d. Mts.). 

Nr. 4109 vom 20. d. Mts..an sämmtliche dem Ueberein- 
kommen über den Diensttelegramm - Verkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins beigetretenen Verwaltungen, be- 
treffend Nachtrag I zu dem Uebereinkommen über den Dienst- 
telegramm-Verkehr usw. (abgesandt am 24. d. Mta.). 

Nr. 4127 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend das Verzeichniss der einfachen (normalen) Fahrpreise‘ 
(abgesandt am 24. d. Mts.). 

Nr. 4128 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Theilnahme der Bentheimer Kreisbahn 
an den Einrichtungen des Vereins (abgesandt am 24. d. Mts.). 

Nr. 4146 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, die Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nord- 
ostbahn, die Schweizerische Oentralbahn, die Dänische, Schwe- 
dische und Norwegische Staatsbahn sowie die Bosnisch-Her- 
cegovinische Staatsbahn, betreffend das Uebereinkommen über. 
die Vereins-Abrechnungsstelle (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussischer Landtag. 
Die Einberufung der beiden Häuser des Preussischen 
Landtages erfolgt zum 20. November, die Einbringung des Etats 
dagegen, wie bisher, erst gegen Mitte Januar. 


Friedrichsdorf-Friedberg. 

Der Staatsvertrag zwischen Preussen und Hessen, be- 
treffend den Bau einer Eisenbahn von Friedrichsdorf nach. 
Friedberg, vom 19./15. Februar 1896, ist in Nr. 30 des „Eisen- 
bahn-Verordnungsblattes“ veröffentlicht worden. 


Aus dem Grossherzogsthum Hessen. 


Das Gesetz, durch welches die Hessische Regierung 
wegen des Erwerbes der Hessischen Ludwigsbahn ermächtigt 
wird, zum Zwecke des Umtausches der Aktien und zur Deckung 
der Mittel für den auf Hessen entfallenden Antheil am Kauf- 
preise eine 3 $ Anleihe von 93 250 000 4 aufzunehmen, ist: ver- 
ötfentlicht worden. 


Betriebsergebnisse im Monat September d. J. 

Dieim Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat September d. J. ergibt für 
62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 39 889,75 km, 
folgendes: Im Monat September d. J. betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 38555 766 #% 
oder 1543166 .4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 986 „4 oder 2,39 9 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 82658454 .4 oder 7627087 .4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2078 „4 oder 8,34% mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis. 
Ende September d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 194158983 4 oder 10316107 4 mehr als in: 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf '1 km Betriebs- 
länge 5981 .4 oder 8,51 $ mehr als in demselben, Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
389 648 714 .M oder 22970201 „4 mehr als in demselben Zeit-. 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 11806 4 
oder 4,10 %2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr. mit dem. 


u a u u u ne > 


w. 


.mittelung des Kondukteurs zur Aufgabe gelangen. 


Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 54920496 „4 oder 2510851 „A mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km Be- 
triebslänge 8383 4% oder 2,56% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; kb) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
101 773 956 .4. oder 8438573 „#4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf I km Betriebslänge 15 301 44 oder 
6,66 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Sassnitz-Trelleborg. 


Zu der in Nr 79 S. 713 d. Ztg. unter vorstehender Ueber- 
schrift gebrachten Notiz erhalten wir hinsichtlich des den 
Bahnbau der Rügenschen Staatsbahn betreffenden Theils der- 
selben folgende ergänzende bezw. berichtigende Notizen: 

Die in Aussicht genommene Dampferverbindung Sass- 
nitz - Trelleborg und im Anschluss daran die Schnellzugver- 
bindung Sassnitz-Berlin bezw. Trelleborg-Stockholm erfordert 
die Fortsetzung der zur Zeit im Bahnhof Crampas endigenden 
Rügenschen Staatsbahn bis zu dem rund 40 m tiefer liegenden 
Hafen Sassnitz. Die Ueberwindung dieses bedeutenden Höhen- 
unterschiedes, für welchen eine Entwickelung von rund 1400 m 


verfügbar ist, bedingt, dass die neue Verbindungsbahn in einer 


Kurve von 220 m Halbmesser bei einem Gefälle von 1:37 von 
dem Bahnhof Crampas zu dem am Hafen anzulegenden Bahn- 
hof Sassnitz geführt wird. 

Neben umfangreichen Erdarbeiten sind ausgedehnte 
Schutzbauten erforderlich, um den auf rund 600 m vom Meere 
bespülten Bahnkörper in seinem Fusse gegen die Angriffe der 
Wellen zu schützen. — Im Hafen selbst wird die vorhandene 
Ufermauer um 200 m verlängert, um zur Vermittelung des 
Güter-Umschlagverkehrs genügend Löschplätze für die Last- 
dampfer zu gewinnen. Eine rund S0 m lange hölzerne Lande- 
brücke wird dem Verkehr der Personendampfer dienen. — Die 
Arbeiten sind in voller Ausführung begriffen und werden, 
einigermaassen günstige Witterung vorausgesetzt, zum Mai 
1897 fertiggestellt sein. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Hannover. Von der Neubau- 
strecke Lage-Hameln wird die 17,9 km lange Strecke Lemgo- 
Barntrup mit den Stationen Vogelhorst, Dörentrup, Farm- 
beck, Bega und Barntrup voraussichtlich im Laufe des Monats 
November d. J. eröffnet werden. Der Haltepunkt Vogelhorst 
wird nur für den Personen- und Gepäckverkehr, die Halte- 
stellen Dörentrup, Farmbeck, Bega und der Bahnhof Barntrup 
dagegen für den Personen- und Gepäckverkehr, den gesammten 


Eilgut-, Frachtstückgut- und Wagenladungsverkehr sowie für 


die Beförderung von Fahrzeugen, lebenden Thieren und Lei- 
chen mit der Einschränkung eingerichtet, dass die Annahme 
und Auslieferung von, Fahrzeugen, lebenden Thieren in Wagen- 
ladungen und Grossvieh in einzelnen Stücken auf der Halte- 


stelle Farmbeck ausgeschlossen ist, weil sich auf derselben 
Die Annahme und Auslieferung von | 
Sprengstoffen ist auf sämmtlichen Stationen bis auf weiteres 


keine Rampe befindet. 


ausgeschlossen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Nach einer 


Mittheilung der Generaldirektion der Königlich Bayerischen | 
Staatseisenbahnen ist am 26. d. Mts. die 15,49km lange Strecke 


Ebern -Maroldsweisach (Theilstrecke der 33,82 km 
langen Lokalbahn Breitengüssbach - Maroldsweisach) mit den 
Stationen Eyrichshof (ab Breitengüssbach 19,60 km), Fischbach 
(22,31 km). Pfarrweisach (25,10 km), Junkersdorf (97,04 km), 
Pfaftendorf (28,32 km), Todtenweisach (30,15 km), Voccawind 
(32,26 km) und Maroldsweisach (33,82 km) für den Personen- 
und Güterverkehr eröffnet worden. — Diese nach der Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen Bayerns erbaute und aus- 
gerüstete Bahn ist vollspurig und wird mit Dampfkraft be- 
trieben. Der kleinste Bogenhalbmesser beträgt 300 m; es 
können daher Wagen mit einem festen Radstande bis zu 6,7 m, 
jedoch mit nicht mehr als 10000 kg Bruttolast für die Achse 
übergehen. Für Güterabfertigung sind die Haltestellen Fisch- 
bach b. E., Pfarrweisach, Pfaffendorf, dann die Endstation Ma- 
roldsweisach eingerichtet, während die Halteplätze Eyrichs- 
hof, Junkersdorf, Todtenweisach und Voccawind nur dem Per- 


. „sonenverkehr dienen; doch können auch an diesen Halteplätzen 


während des Zugaufenthaltes Expressgüter im Stückgewichte 
bis zu 200 kg, sowie Kleinvieh in Einzelsendungen Abe her 
ie - 
gabe der Fahrkarten und die Gepäckabfertigung im Lokal- 
verkehre erfolgt am oder im Zuge durch den Kondukteur. 
Die Betriebsleitung der Bahnlinie Breitengüssbach - Marolds- 
weisach hat ihren Sitz in Maroldsweisach und ist bis auf 
weiteres der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen unmittelbar unterstellt. 
Neustadt-Gogoliner Eisenbahngesellschaft. 
Am 22. d. Mts. ist die im Bahnhofe Neustadt 0,8. (Strecke 
Kandrzin-Neisse) an die Königlich Preussische Staatsbahn an- 
schliessende, 10,51 km lange Theilstrecke Neustadt O/S.- 


' grösserer Gesellschaften; 


Zülz der etwa 42 km langen Nebenbahn Neustadt OJS.- Go- 
golin mit den Stationen Neustadt O/S., Leuber (ab Neustadt O/S. 
8,05 km), Neuhof (6,4 km) und Zülz (1051 km) für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen eröffnet worden. Fahrzeuge können 
nur in Zülz be- und entladen: werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Hannover. In Geestemünde 
wird am 1. November d. J. ein neuer Bahnhof eröffnet, 
welcher von dem Stationsgebäude Geestemünde 2,8 km ent- 
fernt liegt und die Bezeichnung Geestemünde (Fi- 
schereihafen) erhält. Auf dem neuen Bahnhof, welcher 
hauptsächlich dem Fischversand dienen soll, befindet sich eine 
besondere Güterabfertigungsstelle und können auf demselben 


Eil- und Frachtstückgut-, sowie Wagenladungssendungen 
mit direkten Frachtbriefen aufgegeben und abgenommen 
werden. Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen, 


lebenden Thieren, Leichen und Sprengstoffsendungen ist aus- 
geschlossen. 

Oberhessische Eisenbahnen. Die Station 
Schotten ist zum Ein- und Ausladen von Fahrzeugen ein- 
gerichtet worden. Ferner können jetzt lebende Thiere von 


' und nach den Haltestellen Kesselbach und Odenhausen 


befördert werden. 

Pfälzische Eisenbahnen. Die an der Bahnlinie 
Kaiserslautern-Bexbach zwischen den Stationen Landstuhl und 
Bruchmühlbach gelegene, bisher nur dem Eil- und Stückgut- 
verkehr dienende Haltestelle Hauptstuhl wird am 1. No- 
vember d. J. für den Güterverkehr in Wagenladungen  er- 
öffnet werden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Gemeinsame Bestimmungen über die Beförde- 
rung von Personen zuermässigten Fahrpreisen, 


Unter Aufhebung a) der gemeinsamen Bestimmungen 
der Preussischen Staatseisenbahnen über die Ausführung der 
Personentransporte zu ermässigten Fahrpreisen vom 1. Ja- 
nuar 1892 und b) der gemeinsamen Bestimmungen der Preus- 
sischen Staatseisenbahnen über die Ausführung der Personen- 
transporte zu ermässigten Fahrpreisen (für milde Zwecke) 
vom 15. März 1895, treten mit Gültigkeit vom 1. November d.J. 
neue Bestimmungen unter der Bezeichnung: „Gemeinsame Be- 
stimmungen der Preussischen Staatseisenbahnen über die Be- 
förderung von Personen zu ermässigten Fahrpreisen Ausgabe 
1896“, in Kraft. Dieselben enthalten die Vorschriften über dis 
Fahrpreisermässigungen: 1. bei gemeinschaftlichen Reisen 
2. bei akademischen Ausflügen; 
3. bei Schulfahrten und Reisen von Ferienkolonien; 4. bei 


ı Fahrten von Ferien-Halbkolonien und 5. bei Fahrten zu milden 


Zwecken. 

Auf Grund der neuen Bestimmungen wird sämmtlichen 
Stationen, Haltestellen und den mit Beamten besetzten Halte- 
punkten die Befugniss zur Bewilligung von Fahrpreisermässi- 
gungen für Gesellschaftsfahrten übertragen, soweit es sich um 
die Benutzung von Personen- und gemischten Zügen innerhalb 
des Direktionsbezirks handelt, die Belastungsgrenze der zu be- 
nutzenden Züge durch die angemeldete Theilnehmerzahl vor- 
aussichtlich nicht überschritten wird, die Station mit den er- 
forderlichen Verstärkungswagen ausgerüstet, oder in der Lage 
ist, die letzteren durch Inanspruchnahme der Bestände der 
Zugbildungsstation oder der nächstgelegenen mit Reserve- 
wagen ausgerüsteten Vorstation zu beschaffen, und die Ge- 


‚sellschaft nicht über 100 Personen zählt, 


Filderbahn. 

Die Gesellschaft kündigt zum 31. Dezember d. J. ihre 
noch im Umlauf befindlichen 4,5 $ Obligationen und gibt ein 
neues 4% Hypothekaranlehen im Betrage von 900000 44 aus. 
Das neue Anlehen dient sowohl zur Rückzahlung der 4,5 2 
Obligationen, als auch, in Verbindung mit der Aktienkapitals- 
erhöhung, zur Deckung der Kosten für Erweiterungsbauten, 
zum Umbau der Bahnhöfe in Stuttgart und Degerloch usw. 
sowie zur Vermehrung der Betriebsmittel. 


Greifswald-Grimmen. 


In der Generalversammlung wurde beschlossen, den Be- 
trieb der Bahn nicht selbst zu besorgen, sondern an die Firma 
Lenz & Co. in Stettin zu verpachten. Die Pachtzeit währt bis 
1910. Die Firma Lenz & Co. erhält als Entschädigung für die 
Betriebsleitung 10 2 des Ueberschusses der Einnahmen über 
die Kosten der Verwaltung, 


Wismar-Karower Eisenbahn. 

Die Aktionäre werden zu einer am 30. d. Mts. in Wismar 
stattfindenden ausserordentlichen Generalversammlung einge- 
laden, auf deren Tagesordnung der Verkauf an die Gross- 
herzoglich Mecklenburgische Regierung steht. 
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Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1895/96 ist 
festgestellt worden: 1. bei der Dahme-Uckroer Eisenbahn auf 
131925 „4, 2. bei der Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisenbahn auf 
102.090 4, 3. bei der Prignitzer Eisenbahn auf 119 700 4, 4. bei 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn auf 36278 .#, 5. bei der 
Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn auf 57 990 ., 6. bei der Kiel- 
Eckernförde-Flensburger Eisenbahn auf 168000 .#, 7. bei der 
Eckernförde-Kappelner Schmalspurbahn auf 5250 .“4 und 8. bei 
der Kreis Oldenburger Eisenbahn auf 28800 

Aus dem Betriebe der Schleswig-Angeler Eisenbahn und 
der Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln ist ein kommunal- 
abgabepflichtiger Reinertrag für 1895/96 nicht erzielt worden. 


Kleinbahnen in der Provinz Hannover. 


Der Provinzialausschuss von Hannover ermächtigte in 
der Sitzung vom 6. d. Mts. bei der Berathung von Kleinbahn- 
angelegenheiten das Landesdirektorium zur Anfertigung der 
Vorarbeiten für die Kleinbahnen von Lathen über Sögel 
nach Werlte, von Bruchhausen nach Hoya und von 
Berxen nach Asendorf sowie von Geestemünde nach 
Farge. 

”Der Bau der Gartethalbahn durch die Firma 
Lenz & Co., Stettin, ist nunmehr gesichert. Die Kosten der 
19 km langen Strecke belaufen sich einschliesslich des Grund- 
erwerbs auf 772000 44 Die finanzielle Sicherstellung soll in 
folgender Weise erfolgen. Es wird eine Aktiengesellschaft mit 
einem Grundkapital von 482000 „4 gebildet. Von diesem 
Grundkapital übernimmt die Firma Lenz & Co. 260000 M an 
Vorzugsaktien mit einem bevorrechtigten Dividendenanspruch, 
dann werden noch 222000 . einfache Aktien ausgegeben. Die 
dann noch fehlende Summe von 290000 4 leiht die Firma 
Lenz & Co. der Aktiengesellschaft auf Bahnhypothek zum Zins- 
fusse von 3,75 2. Die Dividende wird in der Weise vertheilt, 
dass, nachdem auf die Vorzugsaktien 4,50 % entfallen sind, die 
einfachen Aktien bis zu gleicher Höhe Dividende beziehen. 
Ein etwaiger weiterer Gewinn wird auf beide Aktienarten 
gleichmässig vertheilt. Die Firma übernimmt den Betrieb für 
15 Jahre auf eigenes Risiko. 


Strassenbahnen. 


Berliner Strassenbahnen. Die städtische Ver- 
kehrsdeputation hat in ihrer Sitzung vom 24. d. Mts. zu dem 
letzten Nasiapelshoneh ie bezüglich der Rückverweisung des 
Entwurfs eines Vertrages mit der Grossen Berliner Pferde- 


bahngesellschaft an die Panaaon (vergl. die Mittheilungen | 


in Nr. 79 S. 713 und Nr..81 8. 737 d. Ztg.) Stellung genommen 
und beschlossen: 1. in Verhandlungen mit der Grossen Berliner 
Pferdebahngesellschaft nur in Bezug auf die Umwandlung 
ihres Betriebes in elektrischen Betrieb einzutreten, dagegen in 
den abzuschliessenden Vertrag Abmachungen über neu zu kon- 
zessionirende Linien nicht aufzunehmen; 2. mit der Charlotten- 
burger Pferdebahngesellschaft gleichfalls in Verhandlungen 
wegen Umwandlung ihres Betriebes in elektrischen Betrieb 
einzutreten; 3. eine Subkommission zu bilden zur Berathung 


über sämmtliche übrigen Offerten und Auträge bezüglich der | 


Konzessionirung neuer Strassenbahnlinien. 


Die Dampfkraft in Preussen 1896. 


Obwohl im Jahre 1895 wieder lohnendere Verhältnisse 
im Deutschen Wirthschaftsleben sich anzubahnen begonnen 
hatten, stand man in den gewerblichen Kreisen diesem Auf- 
schwung vorläufig noch zweifelnd gegenüber, weil die Hoff- 
nungen auf eine Besserung der wirthschaftlichen Lage bisher 
nur zu oft schon getäuscht worden waren. Unter diesen Um- 
ständen scheint im Jahre 1895 auch eine umfangreichere Ver- 
mehrung bezw. Vergrösserung der gewerblichen Unterneh- 
mungen Preussens nicht stattgefunden zu haben, was aus der 
Erhebung über die Verwendung der wichtigsten Betriebskraft 
unserer Industrie, der Dampfkraft, insofern hervorgeht, als 
dieselbe im genannten Jahre zwar wiederum eine Zunahme, 
aber doch eine verhältnissmässig weit geringere als in den 
9 Vorjahren aufzuweisen hatte. Und wenn man in den letzten 
Jahren auch zur gründlichen Ausbeutung der neuesten Erfin- 
dungen auf elektrotechnischem Gebiete wieder mehr zur Nutz- 
barmachung des Gefälles der Wasserläufe behufs Erzeugung 
von elektrischer Energie geschritten ist, so war dies in 
Preussen doch deshalb weniger als in anderen Ländern der 
Fall, weil hier Flussläufe bezw. Bäche mit starkem Gefälle 
nur in verhältnissmässig geringer Zahl vorhanden sind, so- 
dass die Dampfkraft zu dem bezeichneten Zwecke weit über- 
wiegend zur Verwendung gelangt. Im ganzen vermehrte sich 
die Zahl der Dampfkessel und Dampfmaschinen in Preussen 
mit Ausnahme der in der Verwaltung des Landheeres und 


, den Bereicherung des Werkchens :verwendet sind. 
dadurch, dass das Verzeichniss der Gasthöfe, Bäder und Kur- 
orte als Sonderbeigabe in die Tasche des Kalenders verwiesen 


der Kriegsmarine benutzten sowie der Lokomotiven zu Anfang 
1896 gegen das Vorjahr, wie folgt. Es betrug 


Zu- 
die Zahl der 1895 1896 nahme 
1896 
| 
feststehenden Dampfkessel . 57824 58945 | 1121 
a Dampfmaschinen 60488 62611 2123 
beweglichen Dampfkessel h 15637 | 15975 338 
davon mit einer Maschine ver- | 
bunden. Suisse eure 15 168 15 526 358 
Binnenschifffahrts-Kessel 1546 | 1562 16 
” -Maschinen 1,4657) 77 1513 48 
Seeschittfahrts-Kessel : 504 | 516 12 
oh -Maschinen . . . 369 | 387 | 19% 
Auf frühere Jahre zurückgreifend, findet man in Preussen 
fest- Zunahme | ; Zu- oder 
bewegliche 
stehende | gegen das —) Ab- 
zu Anfang Dampf- Vorjahr De Galle 
kessel v Sarah f) 
1886 42 956 3,71 10 101 9,90 
1887 44 207 2,91 10 891 7,82 
1888 45 575 3,09 ukeral | 6.24 
1889 47 151 3,46 12.177 ) 5,24- 
1890 48 538 2,94 12822 5,29 
1891 49 914 2,83 13769 | 7,39 
1892 51470 3,12 14706 | 6,81 
1893 53 024 3,02 19 72B7 231% 6,93 
1894 55 605 4,87 Ibl89D Mn 02,49 
1895 57 824 399 15 637 1,97 
1896 3% A 58 945 1595 | 2,16 
Wir sehen also, dass die Zunahme der vornehmlich in 


der Industrie verwendeten feststehenden Dampfkessel während 
des Jahres 1895 seit 10 Jahren die geringste war. Nachdem 
diese Vermehrung stets über 2 %, oft über 3 $ und 1894 sogar 
über 4 % betragen hatte, ging sie im Laufe des Jahres 1895 
auf unter 2 $ zurück. 

Was die Verminderung der beweglichen Dampfkessel zu 
Anfang 1894 gegen das Vorjahr anlangt, so kam dieselbe vor- 
nehmlich daher, dass im Jahre 1893 in Preussen zahlreiche 
bewegliche Dampfkessel durch die Behörden als feststehende 
Anlagen genehmigt bezw. anerkaunt worden waren, weil sich 
ihre Wirksamkeit lediglich auf einen bestimmten Standort be- 
schränkte, sodass die betreffenden Kessel auch seitens der 
statistischen Centralstelle von den beweglichen zu den fest- 
stehenden überschrieben werden mussten. Dieser Umstand 
liess gleichzeitig die Zunahme der feststehenden Dampfkessel 
etwas stärker erscheinen, als sie in Wirklichkeit war. Im 
übrigen ist die stärkere Vermehrung der beweglichen Dampf- 
kessel zu Anfang 1896 gegen das Vorjahr in der Hauptsache 
wohl darauf zurückzuführen, dass die mit einer Dampf- 
maschine verbundenen beweglichen Damptfkessel (Lokomo- 
bilen) in der Landwirthschaft eine immer grössere Verwen- 
dung finden, um dem steigenden Mangel an menschlichen 
Arbeitskräften dadurch entgegenzutreten. („Stat. Korr.*) 


Bücherschau. 


Deutscher Eisenbahnkalender auf das Jahr 1897. Bear- 


 beitet und herausgegeben für den Verband Deutscher und 


Oesterreichischer Eisenbahn - Beamtenvereine von Robert 
Krause, Verbandssekretär. Leipzig, Verlag der Deutschen 
Verkehrsblätter, 1897. — Der soeben erschienene 3. Jahrgang 
dieses Kalenders (über den Jahrgang 1896, siehe vorigen Jahr- 
gang unserer Zeitung Seite 841) zeigt verschiedene Aenderun- 
gen bezw. Verbesserungen. In dem Geschichts-, Schreib- und 
Terminkalender sind die Geschichtsereignisse der einzelnen 
Monate auf 16 Seiten aneinander gereiht worden, wodurch der- 
selbe um 2 Bogen gekürzt wurde, welche zu einer ni en 
Auch is 


wurde, weiterer Platz für andere nützliche Notizen gewonnen 
worden. So sind z. B. neue Tabellen für den praktischen 
Dienst eingeschoben worden, sodann Mittheilungen über das 
Patentgesetz, statistische Tabellen über Bergbau-, Hütten- und 
Salinenerzeugnisse, über die Auswanderung usw. Einen Aus- 
zug. aus der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das 
Betriebsjahr 1894/95 finden wir auf Seite 1—24 an erster Stelle 
nach den allgemeinen Notizen abgedruckt. Daran schliessen 
sich Auszüge aus Gesetzen und Verordnungen, betreffend das. 
Speditions- und Frachtgeschäft, das Eisenbahn-Postgesetz, das 
Vereins-Zollgesetz usw., Vorschriften des Vereins Deutscher . 
Eisenbahnverwaltungen und anderes. 


Kalenders (Papier, Druck, Einband) verdient volles Lob. 


Die Ausstattung des 


ee 


| | Verschiedenes. 
Preisaufgaben: des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Der Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin hat 2 Preis- 
Systematische Dar- 


aufgaben zur Bearbeitung gestellt: 


Ueberwachung der Zuggeschwip 


1: 
stellung und sachliche pn der 

igkeiten angewendeten Mittel 
und 2. der Wettbewerb zwischen den Deutschen Eisenbahnen 


- ma 


zur Messung und 


'1500 „4 ausgesetzt. 


und Wasserstrassen, in technissher und wirthschaftlicher Be- 
ziehung dargestellt für die Jahre 1875 bis 1895. Für die erste 
ist ein Preis von 500.4; "tür die zweite ein. solcher von 
Bewerbern werden Programme und nähere 
Bedingungen vom Verein, Berlin W., Wilhelmstrasse 92/93, auf 
Verlangen zugesandt. 


T. Amtliche Bekanntmachungen. | 


l. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. November d. J. wird die 17,9 km 
lange 'heilstrecke Lemgo -Barn- 
trup der Neubauliniie Lage -Ha- 
meln für den öffentlichen Personen- 
und Güterverkehr als vollspurige 
Nebenbahn in Betrieb genommen und 
der Betriebsinspektion 2 in Hameln so- 
wie der Verkehrsinspektion daselbst zu- 
getheilt. 

Von den an der genannten Strecke 
gelegenen Stationen wird der Halte- 
punkt Vogelhorst und die Halte- 
stelle'’Bega nur für den Personen- und 
Gepäckverkehr, die Haltestelle Farm- 
beck und der Bahnhof III. Klasse 
Barntrup für den Personen- und Ge- 
päckverkehr, den gesammten Eilgut-, 
Frachtstückgut- und Wagenladungsver- 
kehr, sowie für die Beförderung von 
Fahrzeugen, lebenden Thieren und 
Leichen mit der Einschränkung einge- 
richtet, dass die Aunahme und Aus- 
lieferung von Fahrzeugen, lebenden 
Thieren in Wagenladungen und Gross- 
vieh in einzelnen Stücken auf der Halte- 
stelle Farmbeck ausgeschlossen ist, 
weil sich auf derselben keine Rampe 
befindet. Die Annahme und Ausliete- 
rung von Sprengstoffsendungen ist auf 
sämmtlichen Stationen ausgeschlossen. 

Die Züge werden auf der Strecke 
Lemgo-Barntrup nach den bereits 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
Vogelhorst, Farmbeck, Bega 
und Barntrup direkte Tarifsätze für 
den Personen- und Gepäckverkehr mit 
Stationen der Preussischen Staatsbahnen 
und für Farmbeck und Barntrup 
ausserdem direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
sowie Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen mit Stationen der Preussi- 
schen Staatsbahnen, den in die Staats- 


bahn-Gruppen- und Wechseltarife auf-' 


genommenen Stationen von Privyat- 
bahnen und .der Oldenburgischen Staats- 
bahn in Kraft. 
Näheres ist in unserem Verkehrs- 
büreau hier und durch die Güterabferti- 
gungsstellen zu ertahren. i 


‘Hannover, ‚den 26. Oktober 1896. (2111) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Kiröflnung von Stationen. 

Am 1. November d. J. wird der an der 
Strecke Cassel-Waldkappel zwischen den 
Stationen Fürstenhagen und Hess. Lich- 
tenau neu errichtete Personenhaltepunkt 

-Hess. Liehtenau Stadt dem Ver- 
- kehr übergeben. 

Eine Gepäckabfertigung nach oder 
vonHess. Lichtenau Stadt findet 
nicht statt. _ 

Die Preise der Fahrkarten des ge- 
nannten Haltepunkts sind mit denen der 
Station Hess, Lichtenau gleichgestellt. 

Cassel,-. den 22. Oktober. 1896. (2112) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


-3.. Güterverkehr. 


Am 5. November d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Thorn-Marienburg zwischen 


Graudenz und Roggenhausen‘ belegene 
Station Wossarken, zur Zeit nur 
Personenhaltepunkt, für ‘den ' Wagen- 
ladungs-, sowie Eil- und Frachtstück- 
gutverkehr eröffnet und gleichzeitig in 
den Gruppentarif I (Bromberg, Danzig, 
Königsberg i/Pr.), in die Gruppeüäwech- 
seltarife der Preussischen Staatsbahnen, 
an denen die Gruppe I betheiligt isr, 
sowie in den Öldenburg - Östdeutsch- 
Berlin-Stettiner Güterverkehr _ einbe- 
zogen. Bde, 

Die Abfertigung von Sprengstoffen, 


“ Fahrzeugen und lebenden Thieren (aus- 


genommen einzelne Stücke in Käfigen) 


ist nach wie vor in Wossarken aus-- 


geschlossen, 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theillen die Güterabfertigungsstellen, 
sowie unser Verkehrsbüreau Auskunft. 
Danzig, den 24. Oktober 189. (2113) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten. Ver- 
waltüngen. 
Main-Neckarbahn-Pfälzischer Güter- 
verkehr. Am 1. November d. J. wird 
die Haltestelle Hauptstuhl der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen, welche bisher nur 
dem Eil- und Stückgutverkehr diente, 
auch für den Wagenladungsverkehr er- 
öffnet. - 
Näheres bei 
gungen. 
Darmstadt, den 22. Oktober 1896. (2114) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


unseren Güterabterti- 


Niederschlesischer Kohlen- und Koks- 
verkehr. Vom 1. November d. J. ab 
wird die Station Rybnik des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Kattowitz in den 
im Ausnahmetarif vom 1. Dezember 1895 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
von den Stationen des Waldenburger 
und Neuroder Grubenbezirks nach den 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen in Abtheilung III, 
Seite 52/53, befindlichen ermässigten 
Kokstarif einbezogen. 

Die Frachtsätze bis Rybnik be- 
tragen: _ 
von Friedenshoffnunggrube, 


unterer Anschluss 0,512 4 
„. Friedenshofinunggrube, 

oberer Anschluss . 220,002, ,, 
» Glückhilfgrube, unterer’ 

Anschluss . Ba. 0,503 
Beensatorübe, ... le io. 
„ . Egmont- und Mayrau- 

SCHACHT... sr. DUDN 
„ Gustav- und Abendröthe- 

BrUDoRı... '. nr nase. 

für 100 kg. 


Breslau, den 22. Oktober 1896. (2115) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Vom 15. November d. J. ab werden die 
Stationen Danzig Hauptbahnhof 
und Köln Bonnthor in den Tarif 
für den Deutsch - Sosnowicer Grenzver- 
kehr, Heft 1, mit direkten Frachtsätzen 
und zwar erstere für Eilgutsendungen, 
letztere für Ladungen in offenen Wagen 
(mit und ohne Decke) sowie in Kalk- 
wagen aufgenommen. 22. SE IEZE 


Gleichzeitig treten die Eilgutsätze für 
Danzig lege Thor ausser Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze für 
die genannten Stationen ertheilen die 
Verbandsstationen Auskunft. 

Kattowitz, den 24. Oktober 1896. (2116) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch-Linksräeinischer Güter-. 


' tarif. Am 1. November d. J.' erscheint 


zum. genannten: Tarif der IV. Nachtrag. 


‘ Er enthält u.a. Entfernungen für die 


neu aufgenommenen Stationen Köln 
Bonnthor, Loef, Mayen (West) und 
Utzerath sowie theilweise geänderte 
Entfernungen für die Stationen Franken- 


| hain,:Gehlberg, Gräfenroda, Gräfenroda- 
: Herrenmühle. 


Köln, den 24. Oktober 1896. (2117) 
-Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-Linksrheinischer Gü- 
terverkehr. Am 1. November d. J. tritt 
zum Tarif für den vorbezeichneten Gü- 
terverkehr der 5. Nachtrag in Kraft. 
Derselbe enthält u. a. Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen Barn- 
trup, Bega, Dörentrup, Dorfmark, Fal- 
lingbostel, Farmbeck und Jettebruch 
des Direktionsbezirks Hannover, ander- 
weite, theilweise ermässigte Entfernun- 
gen für die Stationen Emmingen, Mun- 
ster und Soltau, sowie einen neuen Aus- 
nahmetarif 4e für Rübenerde. 

Die neuen Entfernungen für die Sta- 
tionen Barntrup, Bega, Dörentrup und 
Farmbeck sind erst gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung für den Güter- 
verkehr, welcher noch besonders be- 
kannt gegeben wird. 

Ausserdem enthält der Nachtrag er- 
höhte Frachtsätze für den Seehafen- 
Ausnahmetarif P (frische Seefische in 
Stückgutsendungen) im Verkehr von 
Bremerhaven und Geestemünde nach 
Cornelimünster, Lampaden und Rhein- 
bach. Die seitherigen Frachtsätze blei- 
ben indessen noch bis zum 15. Dezem- 
ber d. J. in Geltung. 

Köln, den 24. Oktober 1896. (2118) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Anfhebung des Haltepunkts Julius- 
mühle als Tarifstation für den Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 15. De- 
zember d. J. wird der Haltepunkt 
Juliusmühle der Ilmebahn für den 
Güterverkehr als Tarifstation aufgehoben. 

Cassel, den 22. Oktober 1896. (2119) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit dem 27. d. Mts. wird. die Theil- 
strecke Lauterecken - Odern- 
heim a. d. Glan der Pfälzischen Eisen- 
bahnen für den Güterverkehr eröffnet. 

Für die an dieser Strecke gelegenen 
Stationen Medard, Meisenheim, 
Odenbach, Oderaheim a.d. Glan 
und Rehborn sind zunächst nur di- 
rekte Frachtsätze für den Verkehr mit 
Station Mannheim erstellt, während 
der Verkehr nach und von den übrigen 
Stationen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen durch Zwischenkartirung 
auf Kaiserslautern Hauptbahnhof 
vermittelt wird. 


Ferner wird am 1. November |. .J. die 
Station Hauptstuhl der Pfälzischen 
Eisenbahnen, welche bisher nur dem Eil- 
und Frachtstückgutverkehr diente, auch 
für. den .‚Wagenladungsverkehr eröffnet. 

Karlsruhe, den 22. Oktober 1896. (2120) 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
treten im Ostdeutschen Güter- 
verkehr (I/II ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für Giesserei-Roheisen von 
den Oberschlesischen. Hüttenstationen 
nach Driesen:Vordamm in Kraft: 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. “ 

Bromberg, den 17. Oktober 1896. (2121) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Schweizerisch - Elsässisch- 
Südvadischer Gütertarif, Theil Il vom 
1. Juli 1891. Mit sofortiger Wirksamkeit 
wird die neueröffnete Station Perkam 
an Stelle der mit 1. Oktober 1. J. ge- 
schlossenen Station Pilling in den Tarif 
einbezogen. 

Im Verkehr mit Perk’am haben die 
bisher für Pilling. vorgesehenen Tarif- 
entfernungen und Frachtsätze bis auf 
weiteres Anwendung zu finden. 

München im Oktober 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2122) 


Saarkohlenverkehr nach Stationen 
der Prinz Heinrich-Bahn. Am 1. No- 
vember d. J. tritt ein neuer Saarkohlen- 
ausnahmetarif No. 16 (Verkaufspreis 
0,40 &) in Kraft, durch welchen theils 
erhöhte, theils ermässigte Frachtsätze 
zur Einführung gelangen. Der gleich- 
namige Tarif vom 1. Januar 1893 nebst 
Nachträgen wird aufgehoben. (2123) 

St. Johann-Saarbrücken, 21. Okt. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband 
Theil II Heft 1. Mit sofortiger Gültig- 
keit gelangt für Kohle mit Theer ge- 
bunden (ungeformte plastische Masse), 
zur Erzeugung von Kohlenstiften für 
elektrische Beleuchtung bestimmt, bei 
Aufgabe von bezw. Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen von Ratibor nach Wien 
K. F. N. B. der Ausnahmefrachtsatz von 


155 - für 100 kg ohne Kurszuschlag zur 


Einführung: 
Breslau, den 21. Oktober 1896. (2124) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Berlin - Stettin - Mitteldeutscher Ver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. November 
d. J. treten Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von. Braunkohlen in La- 
dungen von 10000 kg von Senften- 
berg nach Reinickendorf (Dorf), Erkner, 
Fredersdorf und Neuenhagen sowie von 


Petershain nach Bernau, Blankenburg 
bei Berlin, 'Kremmen, Neuenhagen, 
Pankow - Schönhausen, Reinickendorf 


(Dorf), Strausbarg und Velten in Kraft. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 
Magdeburg, den 22. Oktober 1896. (2125) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Stationen 
der . Königlich . Württembergischen 


Staatseisenbahnen. Am .1.. November 
d.J. tritt zum Kohlentarif Nr. 6 für den 
vorgenannten Verkehr der Nachtrag II 
in Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
der Beförderungs - Bestimmungen und 
Frachtsätze, Aenderungen und Ergän- 
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zungen der Leitungsvorschriften, sowie 

Berichtigungen. (2126) 

St. Johann:Saarbrücken, 22. Okt.‘ 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Privatbahn - üterver- 
kehr. Mit sofortiger Gültigkeit treten 
für den Verkehr von Schmagorei 
(Eisenbahn-Direktionsbezirk Posen) nach 
den Stationen der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Braunkohlen, Braun- 
kohlenkoks und Braunkohlenbriquets in 
Kratt. 

Nähere Auskunft über die Frachtsätze 
ertheilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen und das Auskunftsbüreau 
in Berlin, Bahnhof Alexanderplatz. 

Stettin, den 25. Oktober 1896. (2127) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch - Hessischer und 
Linksrheinischer Güterverkehr. Am 
1. November d. J. wird die ‚Station 
Bottrop Rh. des Direktionsbezirks 
Münster in den in obigen Verkehren be- 
stehenden Ausnahmetarif 5a für Basalt, 
Schwemmsteine etc. als Empfangsstation 
aufgenommen. Ueber die Frachtsätze 
ertheilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Münster, den 22. Oktober 1896. (2128) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Am 1. November d.J. tritt zu dem Güter- 
tarife (Heft 1) für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 4 in Kraft, ent- 
haltend neben bereits veröffentlichten 
Tarifmaassnahmen Entfernungen für die 
Stationen Remscheid-Blieding- 
hausen des Direktionsbezirks Elber- 
feld, für Loefund Mayen West des 
Direktionsbezirks St.Johann-Saarbrücken, 
für Epei. Westf. der Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder Eisenbahn, für Schalke 
Rh. und Vogelheim des Direktions- 
bezirks Essen vom Tage der Betriebs- 
eröffnung ab gültig, theilweise gekürzte 
Entfernungen für Caternber gNord 
(früher Caternberg) vom Tage der Er- 
öffnung der Bahnstrecke Schalke Rh.- 
Hessler ab gültig, sowie sonstige Aende- 
rungen und Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Münster, den 20. Oktober 1896. (2129) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Am 1. November d. J. tritt der Güter- 
tarif (Heft 3) für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Bromberg, Danzig, Königsberg, Breslau, 
Kattowitz, Posen, Berlin und Stettin der 
Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn und 
der Ostpreussischen Südbahn_ einerseits 
und Stationen der Crefelder, Dortmund- 
Gronau-Enscheder, Eisern-Siegener, Ge- 
orgs-Marienhütten, Warstein-Lippstadter, 
Bentheimer Kreisbahn, Meppen - Hase- 
lünner Eisenbahn, ferner den auf Deut- 
schem Gebiete gelegenen Stationen der 
Holländischen, Niederländischen Staats- 
und Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn 
andererseits in Kraft, durch den die Ent- 
fernungen und Frachtsätze der für diese 
Verkehrsbeziehungen bestandenen seit- 
herigen Gütertarife aufgehoben werden. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden sie erst vom 15. Dezember d. J. 
gültig. Die in den Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss -den Vorschriften 
unter 12 genehmigt worden. 


Abdrücke des Tarifs sind bei den be- 
theiligten Dienststellen käuflich zu haben. 
Münster, den 22. Oktober 1896.: (2130) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion: 


NiederschlesischerSteinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Direktionsbe- 
zirke Bromberg, Danzig und Königs- 
berg i. Pr. Mit dem 1. November d..J. 
werden die Stationen der Neubaulinie 
Gramenz-Bublitz des Bezirks Danzig in 
den vorgenannten Verkehr einbezogen. 
Die Frachtsätze für diese Stationen sind 
bei den betheiligten Dienststellen zu er- 
fragen. 

Breslau, den 21. Oktober 1896. (2131) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle des Tarifs für die Beförde- 
rung von: lebenden Thieren (mit Aus- 
schluss von Pferden) in Wagenladungen 
von den StationenSchaalby,Schol- 
derup, Steinfeld, Süderbarup 
und Taarstedt der Schleswig-Angeler 
Eisenbahn nach den Stationen Altona, 
und Sternschanze des diesseitigen 
Bezirks über Schleswig vom 1.Juli 
1888 tritt am 1. November d.J. ein neuer 
Tarif in Kraft, durch welchen die bis- 
herigen Frachtsätze durchweg ermässigt 
werden. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I 2 genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ist bei den bethei- 
ligten Dienststellen zu erhalten, durch 
welche auch Druckstücke des neuen 
Tarifs zum Preise von 0,30 .4 für das 
Stück zu beziehen sind. 

Altona, den 21. Oktober 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion 
zugleich namens der Direktion der 
Schleswig-Angler Eisenbahn inFlensburg. 


(2132) 


Frankfurt - Oberhessisch - Bayerischer 
Verkehr. Die Station Stockau der 
Bayerischen Staatsbahn wird vom 1. No- 
vember d. J. ab in den Tarif für vorbe- 
zeichneten Verkehr einbezogen. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 21. Oktb. 1896. (2133) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - Hessischer Verkehr. 
(Gruppe V/VIL) Am 1. November d. J. 
gelangt der Nachtrag IV zum Gütertarif 
tür den vorbezeichneten Verkehr zur 
Einführung. Ausser% mehreren$ bereits 
veröffentlichten Tarifänderungen und Er- 
gänzungen enthält derselbe: 

Entfernungen für die neu einbezoge- 
nen Statiocren Bandau und Ucht- 
springe des Direktionsbazirks;Magde- 
burg sowie Peissen des Direktions- 
bezirks Halle; anderweite Entfernungen 
für verschiedene ältere Stationen des 
Direktionsbezirks Erfurt, Aenderungen 
und Ergänzungen der Ausnahmetarife 
sowie Berichtigungen. Pa ae 

Die für einzelne Stationsverbindungen 
eintretenden Frachterhöhungen sind erst 
vom 15. Dezember 1896 ab gültig. 

Näheres bei?den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. : -"* 

Erfurt, den 23. Oktober 1896. (2134) 

Königliche Eisenbahndirektion, '%& 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Ostdeutsch-Oesterreichischer {Verband 
Theil II Heft 1. Mit Gültigkeit vom 
1.. November .d. J. gelangt zwischen 
Friedeberg K.K. St. B. und @Glei- 
witz unter den füräden Ausnahmetarif 
Nr.44 geltenden Bedingungen für Steine 
roh, Bruchsteine aller Art (ausgenom- 
men Magnesit und Spath) unbearbeitet 


(Zu Nr. 85. 1896.) 


der direkte  Frachtsatz von 48 $ für 
100 kg zur Einführung. 
‚Breslau, den 24. Oktober 1896. (2135) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Am 1.November1896 treten im Staats- 
bahn'’- Königsberg - Cranzer 
Gütertarif fürden Verkehr zwischen 
Velten des Direktionsbezirks Berlin 
einerseits und Königsberg. COranzer 
Bahnhof andererseits direkte Fracht- 
sätze der Spezialtarife A2, I, II und III 
in Kraft. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen Auskunft. 
Königsberg i/Pr., den 22. Okt. 1896.'2136) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterrei- 
chisch-Ungarischer Eisenbahnverband. 
(Einführung eines direkten 
Frachtsatzes für Thon von 
VallendarnachBleistadt). Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1896 ge- 
langt im Tarife Theil II, Heft 2, des 
vorbezeichneten Eisenbahnverbandes für 
den Transport von Thon und Schiefer- 
thon (Thonschiefer) roh, gebrannt oder 
geröstet, auch gemahlen und präparirt, 


1 


lose oder in Säcken, bei Bezahlung der 
Fracht für das Ladegewicht des verwen- 
deten Wagens, mindestens jedoch für 
10 000 .kg. für den Frachtbriefund Wagen, 
von Vallendar (Station der Königlich 
Preussischen Staatsbahnen, Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M.) nach Bleistadt 
(Station der a. priv. Busehtöhrader Eisen- 
bahn) der direkte Frachtsatz von 1,26 .7 
pro 100 kg zur Einführung. - 
Wien, am 20. Oktober 1896. 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Norddeutsch- Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Eliminirung 
der Station Alexandrowo aus 
dem Ausnahmetarife für Ge- 
treide etc. Mit Gültigkeit vom 
1. Dezember 1896 scheidet die Station 
Alexandrow o der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Bromberg aus dem vom 
1. Januar 1896 gültigen Tarif — Theil Il, 
Heft 2, für den rubrizirten Verkehr aus. 
Die genannte Station ist demnach nebst 


(2137) 


-den für dieselbe in der Schnitttafel II 


des vorerwähnten Tarifes, Seite 19, vor- 
gesehenen Schnittfrachtsätzen vom be- 
zeichneten Termine ab zu eliminiren. 
Wien, am 20. Oktober 1896. (2138) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


| 
\ 


K. K. Oesterr. Staatsbahuen. Ein- 
führung des Nachtrages IX 
zum Lokalgüter-TarifTheilll 
Heft 3, gültig vom Tage der 
Betriebseröffnnng der Lokal- 
bahn Modran-Cercan, bezie- 
hungsweisederBetriebseröff- 
nungderLokalbahn Mährisch- 
Budwitz-Jamnitz. Mit Gültigkeit 
vom Tage der Betriebseröffnung der 
normalspurigen Theilstrecke (ercan- 
Pozar der Lokalbahn Modran-Cercan, 
beziehungsweise der Betriebseröffnung 
der normalspurigen Lokalbahn Mährisch- 
Budwitz-Jamnitz gelangt der Nachtrag 
IX zum Lokal-Gütertarife Theil . I], 
Heft 3,%zur3Einführung. — Dieser Nach- 
1rag enthält: 

I. Abänderungen und Ergänzungen, 

II. Tarif und Kilometerzeiger für die 
Lokalbahn Modran-Cercan mit der 
Abzweigung Mechenic-Dobris, 

III. Tarif und Kilometerzeiger für die 
Lokalbahn Mährisch-Budwitz-Jam- 
nitz. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 

betheiligten Stationen zum Preise von 
20 kr. erhältlich. 


Wien, am 22. Oktober 1896. (2139) 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussischer Grenzverkehr. 


Ebersbach, Klingenthal und 


vember 1896 werden die Stationen Annabergi.S., 


Ebersbach, 


Einbeziehung der Stationen Annabergi. 8, 
Schandau in den Ausnahmetarif 6 (für Eier. 
Klingenthal 


Mit Gültigkeit vom 1. No- 
und Schandan der Sächsischen 


Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 6 (für Eier) des vom 1. Sept mber 18)6 gültigen Tariftheiles II, Heft 1, für den oben be- 
zeichneten Verkehr mit nachstehenden Frachtsätzen einbezogen: 
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Wien, am 19. Oktober 1896. (2140) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mecklenburg - Pommersche Schmal- 
spurbahnen. Mit dem 1. Dezember d. J. 
gelangt ein neuer Binnentarif für die 
Beförderung von Gütern, Leichen, le- 
benden Thieren und Fahrzeugen zur 
Einführung. 


Die in den Tarif aufgenommenen zu- 


sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 


ordnung sind genehmigt worden. 


Nähere Auskunft ertheilt die unter- 


zeichnete Direktion. 


Durch den neuen Tarif wird der gleich- 


namige Tarif vom 1. August 1894 nebst 
Nachtrag aufgehoben. (2141) 
Friedland i/M., den 18. Oktober 1896. 
Direktion. 


‘4, Personen- und bepäckverkehr. 

- Königlich ° Preussische Staatseisen- 
bahnen. Mit-dem 1.: November dieses 
Jahres wird die Besondere Bestimmung 
zu 11 der Verkehrsordnurg zur Zu- 
satzbestimmung IV.A Absatz 2im Eisen- 
-bahn-Personen- und Gepäcktarif Theil II 
-der' Preussischen Staatseisenbahnen auf- 
gehoben. An deren Stelle tritt.die fol- 
gende Bestimmung in Kraft: 

„Anträge auf Bewilligung der Fahr- 
preisermässigung für gemeinschaftliche 
Reisen grösserer Gesellschaften sind 
schriftlich an- den Vorstand der Reise- 
Antrittsstation zu richten. Anträge von 
Stationen, für welche der Fahrkarten- 
verkauf durch das Zugpersonal erfolgt, 
werden vom Zugführer entgegenge- 
nommen.“ 

Die in’ den Tarif aufzunehmende Be- 
sondere Bestimmung: zur Verkehrsord- 
nung ist gemäss den Vorschriften unter 
12 derselben genehmigt worden. 

Erfurt, den 23. Oktober 1896. ° (2142) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


d. Personen-, Gepäck- und Güfer- 
verkehr. 


Am 1. Januar 1897 wird zu dem Tarif 
für die Beförderung von Personen, 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen sowie von Gütern im Binnenver- 
kehr der Eisern-Siegener Eisenbahn vom 
1. Juni 1893 der Nachtrag 1V eingeführt. 

Durch denselben 'wird die Gebühr für 
die Desinfektion der Eisenbahnwagen, 
welche zum Transport von 
Eseln, Rindvieh, Schafen, Ziegen oder 
Schweinen verwendet sind, in folgender 
Weise erhöht: 

für einen einbödigen Wagen auf 1,50 .4 


5, „ mehrbödigen Mn 3,00), 
„ Kleinvieh in Einzelsen- 

dungen für jedes Stück ,„ 0,20 „ 
höchstens für die Sendung ‚„- 1,00 
Siegen, den 23. Oktober 1896. (2143) 


Die Direktion 
der Eisern-Siegener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


6. Verdingungen. 


Verdingung der Erd-, Fels-, Ro- 
dungs- und Böschungsarbeiten, sowie 
der Brückenbauten, Wege-Unter- und 
Ueberführungen, Futtermauern und 
Wegebefestigungsarbeiten einschliess- 
lich Lieferung der Materialien zur Her- 
stellung des Planums und der Neben- 
anlagen der Eisenbahn von Bünde nach 
Sulingen (Loos 1a = 109400 cbm Boden- 
bewegung, 35400 cbm Boden zu lösen 
und zu verladen, 90000 qm Böschungs- 
flächen, 
usw.; Loos Ib = 1880 cbm Bruchstein- 
mauerwerk, 110 cbm Kalk, 15,1 cbm 
Werksteine usw.) im ganzen oder nach 
deu Loosen getrennt: 

Termin: Freitag, den %. No- 
vember 1896, Vormittags 10 Uhr, 
bei der: Königlichen Eisenbahn Bauab- 
theilung in Lübbecke. Lagepläne, Mas- 
senvertheilungspläne, Bauwerkszeich- 
nungen, Berechnungen, Bedingungen usw. 
können daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kosten- und 
bestellgeldfreie Einsendung von 2,30 u 
für ein Loos und von 2,80 #% für beide 
Loose in Baar (nicht in Briefmarken) 
an die Bauabtheilung in Lübbecke, nur 


Pterden, ° 


6316 qm Wegebefestigungen 


BR; 


von --der letzteren. bezogen. werden. : Zu- 
.schlagsfrist 4: Wochen. ..; 
. Hannover, den 24. Oktober 1896. :(2144) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von  Werkstattsmaterialien, und 
zwar: 

A. Hammerstiele .und Feilenhefte 
(ca. 6000 und 5.000 Stück), 
B. Gusseisen und Roststäbe (ca. 
180 000 kg) 
für den Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Kattowitz. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift. sind. bis spätestens zu den Ver- 
dingungsterminen zu: A. den 7. Novem- 


ber 1896, Wormittags 10 Uhr, 
B. den 7. November 18%, Vor- 
mittags 11 Uhr, versiegelt und 


portofrei an die unterzeichnete Direktion 
einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
gebotsnachweisungen liegen im Zimmer 
Nr. 4 des Verwaltungsgebäudes3 zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen Einsen- 
dung. von je 1 4 portopflichtig bezogen 
werden. Drefoauken werden nicht an- 
genommen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet im Zimmer 63 des Verwal- 
tungsgebäudes statt. 

Zuschlagsfrist bis 7. Dezember 1896. 

Kattowitz, den 21. Oktober 1896. (2145) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Patentirt 
in den 
meisten 
Qultur- 
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8. Vermischte Bekanntmachungen. 


K. K.. priv. . Südbahn - Gesellschaft. 
Aufhebung der in der Station 
Görzanlässlich der.Veberfül- 
lung. der Magazine getroffe- 
nen Maassnahme. Es wird hiermit 
zur. allgemeinen, Kenntniss gebracht, 
dass die mit Kundmachung in Nr. 81 
der V.-Ztg. — Inser.-Nr. 2019 — vom 
7. 1. Mts. vorbehaltlich der Genehmigung 
der K.K. Aufs'chtsbehörde verlautbarte 


Reduzirung der lagergeldfreien Frist 


für in der Station Görz ankommende 

Magazinsfrachtgüter auf 48 Stunden — 

mit 21. 1. Mts. aufgehoben worden ist 

und die einschlägigen Tarifbestimmun- 

gen von diesem Tage au wieder in 

Kraft treten. 

Wien, am 22. Oktober 1896. 

Die Generaldirektion. 
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Emil Rüppell 


geboren am 22. Juli 1827, gestorben am 10. Oktober 1896. 


Als der technische Ausschuss des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen sich nach seiner Neuwahl zum 
ersten Male in Hamburg. am 29. Oktober d. J. wieder versammelte, empfand er schmerzlich die Lücke, die ihm durch 
den Tod eines seiner hervorragendsten Mitglieder verursacht, war, 


Der Ober- und Geheime Baurath Rüppell 


war am 10. Oktober d, J. aus seinem arbeitsreichen Leben durch eine höhere Macht abberufen worden. Vergebens 
‘ hatten die älteren Mitglieder des Ausschusses, die so lange mit ihm zu gemeinsamem Wirken vereinigt waren, gehofft, 

das. alte Freundesantlitz wieder zu sehen, nicht mehr liess sich seine Stimme vernehmen, die so oft bei wichtigen 
‘Fragen den Ausschlag gegeben hatte, Rüppell’s unermüdete Thätigkeit im Ausschusse wird noch lange vermisst 
werden. Dieselbe trat besonders hervor bei der Berathung der wichtigen technischen Fragen, die der Ausschuss von 

Zeit zu Zeit von den Eisenbahnverwaltungen einsammelte und nach allseitiger Prüfung beantwortete und bei den 

durch die Fortschritte im Eisenbahnwesen bedingten neuen Ausgaben der technischen Vereinbarungen des Vereins 

über den Bau und Betrieb der Haupt- und Nebenbahnen sowie bei den Grundzügen für die Lokal- und Kleinbahnen. 4 

Hier waren es namentlich alle Fragen, die den Oberbau, die Weichenanordnungen und die Signaleinrichtungen betrafen, 
‚ bei denen er sein reiches Wissen und seine vielseitigen urfahrungen: mit regstem Eifer in den vielen Unterausschüssen 
nutzbar machte. [573 


Durch Freundschaft eng BEESN. mit den meisten Mitgliedern des technischen Ausschusses aus Nord und Süd, 
aus Ost und West des grossen Vereinsgebietes, war es Rüppell, der — selbst eine harmonisch gestimmte Natur — bei 
dem häufigen Widerstreite der Meinungen den Einklang wiederherzustellen und ein harmonisches Verhältniss zwischen 
den Ausschussmitgliedern aufrecht zu erhalten: wusste, Ehre seinem Andenken ! 


oe 


Wwagenmangel und Sonntagsruhe. 


Der unter dieser Aufschrift in Nr. 81 der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen veröffentlichte 
Aufsatz enthält bezüglich der Wagenverhältnisse in den 
Kohlenversandbezirken soviel thatsächlich unrichtige Angaben, 
dass eine Berichtigung und Klarstellung nicht unterbleiben darf. 

Der Verfasser des Aufsatzes ist der Ansicht, dass der im 
Herbst regelmässig eintretende Wagenmangel ganz über- 
wiegend eine künstliche Schöpfung der Kohlenzechen sei, 
welche damit ihre eigene unzureichende Leistungsfähigkeit 
verschleiern wollten und sonstige eigennützige Absichten ver- 
folgten. Die Wagenbestellungen gingen weit über das wirk- 
liche Verladebedürfniss hinaus; die einzelnen Werke könnten 
gar nicht soviel Wagen beladen, als sie bestellten, die Mehr- 
bestellung wäre ihnen aber nicht nachtheil'g, weil sie wüssten, 
dass die Eisenbahnen zu gewissen Zeiten nicht imstande 
wären, die geforderten Wagen zu stellen. Sobald sie merkten, 
dass dies der Fall wäre, gingen die hohen Bestellungen auf- 
fallend zurück, bis sie wieder auf das wirkliche Bedürfniss 
angelangt wären. 

Für das weitaus stärkste Versandgebiet des Vereins, den 
Ruhrkohlenbezirk, treffen diese Anschauungen in keiner Weise 
zu. Der Kohlen- und Koksversand hat hier in den letzten 
10 Jahren von arbeitstäglich 8000 Ladungen zu 10 t auf 
etwa 12500 Ladungen, d. h. von rund 24 Millionen auf rund 
37 Millionen Tonnen im Jahre zugenommen. Das Mehr von 
durchschnittlich jährlich über 5% vertheilt sich auf die ein- 
zelnen Jahre sehr ungleichmässig und schwankt zwischen 
einer Abnahme von 0,5 $ und einer Zunahme von über 10%, 
Es hat dementsprechend Jahre mit verschwindend geringen 
und mit sehr hohem Wagenmangel gegeben; besonders stark 
war er im vorigen Jahre und leider macht er sich auch in 
diesem Jahre wieder sehr unangenehm bemerkbar. Im Septem- 
ber 1895 fehlten 15000, im Oktober 27000 Wagen für den 
Kohlen- und Koksversand, während thatsächlich 282000 und 
311000 Wagen gestellt und beladen wurden. Das sind für den 
Arbeitstag 11259 und 11540 beladene Wagen. Hätten in jenen 
Monaten die sämmtlichen Anforderungen befriedigt werden 
können, so mussten täglich 612 und 1000 Wagen mehr beladen 
werden, d.h. im September täglich 11 871 und im Oktober 12540, 

Im November v.J. fehlten an den Bestellungen nur 4700 
und im Dezember 1900 Wagen, es wurden thatsächlich beladen 
308000 und 311000 oder für den Arbeitstag 12600 und 12990, 
mithin ganz erheblich mehr, als im September und Oktober 
angefordert waren. 

Es ist dies ein beliebig herausgegriffenes Beispiel. Eine 
15jährige Erfahrung bestätigt aber die Richtigkeit der That- 
sachen, dass in dem Versandgebiet der Ruhr die Kohlenzechen 
sich Ueberforderungen von Wagen so gut wie gar nicht zu 
Schulden kommen lassen; einzelne verschwindende Ausnahmen 
bestätigen die Regel. Eine solche Disziplin konnte allerdings 
nur durch langjährige Schulung erreicht werden. Alljährlich 
im Hochsommer wird von dem Wagenamt Essen unter Zu- 
ziehung des Oberbergamtes, des bergbaulichen Vereins und 
des Kohlensyndikats für jede Zeche die im abgelaufenen Jahre 
arbeitstäglich erreichte Versandmenge ermittelt und auf dieser 
Grundlage und unter Berücksichtigung aller sonst in Betracht 
kommenden Umstände der im folgenden, vom 1. Oktober ab 
beginnenden Jahre wahrscheinliche tägliche Versand festge- 
stellt. Diese sogen.. Verhältnisszahl dient bei Wagenmangel 
als Maassstab für die Zutheilung der Wagen an die Zechen. 

Beispielsweise betrug die Summe der Verhältnisszahlen 
sämmtlicher Zechen im Jahre vom 1. Oktober 1895 bis Ende 
September 1896 11752, für das laufende Jahr 12490. Bei dem 
fast stetigen Steigen der Förderung und des Absatzes der 
Kohlen ist die Verhältnisszahl regelmässig niedriger als die 
wirkliche durchschnittliche Versandziffer. Sie gibt auf die 


185 Zechen des Ruhrbezirks vertheilt einen unbedingt sicheren 


Anhalt für die Leistungstähigkeit und für die möglichst 
gleichmässire Betheiligung jedes Kohlenwerks an dem Ausfall 
der Bestellungen. Die der Ermittelung zu Grunde gelegten 
Versandziffern des Wagenamts beruhen auf den täglichen Mel- 
dungen der Anschlussstationen. Sie werden vom Wagenamt 
geprüft, nöthigenfalls richtig gestellt und durch die acht- 
tägigen Uebersichten der Wagenbe- und -gestellung ver- 
öffentlicht. Die Uebersichten erfreuen sich wegen ihrer Ge- 
nauigkeit und Zuverlässigkeit allgemeinen Vertrauens und ge- 
währen den Zechen die Möglichkeit eine sichere Prüfung der 
Richtigkeit der von dem Wagenamt getroffenen Anordnungen 
bezüglich gleichmässiger Vertheilung des Wagenmangels an- 
zustellen. Die Verhältnisszahlen selbst geniessen gleiche Beach- 
tung, da sie unter Zuziehung von Vertretern der Interessenten 
festgesetzt sind. 

Das von dem Wagenamt tage-, monats- und jahresweise 
gesichtete Material über Bestellung, Gestellung, Nichtgestel- 
lung der Wagen liegt für einen 15jährigen Zeitraum zusam- 
mengestellt vor und wird durch tägliche Eintragung bis zur 
unmittelbaren Gegenwart fortgeführt. Es gibt ein unbedingt 
zuverlässiges und ausserordentlich übersichtliches Bild von 
der Bewegung des Steinkohlen- und Koksversands und von 
dem Verhältniss der Wagenanforderungen zur wirklichen Ge- 
stellung und zu dem etwaigen Ausfall im Ruhrgebiet. Da aus 
der Gesammtgestellung ferner die tägliche Durchschnittsge- 
stellung für die halben, ganzen Monate und für die einzelnen 
Jahre ermittelt sind, und da seit einer Reihe von Jahren auch 
die Anforderung und Gestellung der Kohlen- und Kokswagen 
zu den sonstigen Rohmaterialiensendungen (Erze, Steine, Sand, 
Roheisen u. dergl.) in gleicher Weise verzeichnet und behan- 
delt wird, so besitzt der Essener Bezirk für die Beobachtung 
der Wagenanforderungen ein Hilfsmittel, welches sofort ge- 
nauen Aufschluss darüber gibt, ob Ueberforderungen der 
Zechen und sonstigen Werke vorliegen. Die Erfahrung lehrt, 
wie gesagt, dass dergleichen in den seltensten Fällen vorkom- 
men und dass, wenn ein erheblicher Unterschied zwischen den 
Anforderungen und der wirklichen Gestellung zu Tage tritt, 
er nicht auf Ueberforderungen, sondern auf unzureichende 
Wagenbestände zurückzuführen ist. In den für den Dienstge- 
brauch zusammengestellten Nachweisungen des Wagenamts 
gibt eine besondere Spalte den Wagenbestand am Abend des 
Meldetages an und wenn er auf wenige hundert Wagen sinkt, 
so ist es kaum verwunderlich, dass am nächsten Tag bei einer 
Anforderung von 15—16000 Kohlen- und Kokswagen die Ge- 
stellung hinter dem Bedarf erheblich zurückbleibt. 


Anforderungen in dieser Höhe sind im Ruhrbezirk zur 
Zeit keine Seltenheit; werden die geforderten Wagen recht- 
zeitig gestellt, so erfolgt die Beladung anstandslos. So ist es 
im September an einer ganzen Reihe von Tagen geschehen, 
ebenso in dem ersten Drittel Oktober, bis die zunehmende 
Wagenknappheit die Versandziffern herabdrückte Es ist 
auch nicht auffallend, wenn der Bedarf an Kohlen- und Koks- 
wagen, welcher im täglichen Durchschnitt des laufenden 
Jahres im Ruhrbezirk gegen 15000 Stück betragen wird, in 
den Herbstmonaten eine Steigerung um etwa 1000 Stück und 
darüber täglich erfährt. 

Treffen somit die Anschauungen des Verfassers über die 
künstlichen Ursachen des Wagenmangels für den Ruhrbezirk 
nicht zu, und ist gerade hier der zeitweise Mangel durchaus 
keine Einbildung, sondern greifbare Wirklichkeit, so fragt es 
sich, auf welche Umstände die bedauerliche Thatsache zurück- 
zuführen und wie ihr vorzubeugen ist. 

Der Wagendispositionsbezirk des Ruhrgebiets ist sehr 
klein und von den daselbst beladenen Wagen tritt der grössere 
Theil in andere Bezirke über. Wie alle grossen Versand- 
gebiete ist daher auch die Ruhr bezüglich der Wagenver- 
sorgung von den Bezirken, nach welchen der Versand ge- 
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richtet ist, durchaus abhängig. Wenn sie täglich etwa 8000 
Ladungen Kohle und Koks über die Grenzen des Essener Be- 
zirks hinaus verschickt, so müssen die zu dieser Bewegung 
nöthigen Wagen ebenso regelmässig und pünktlich, wie sie 
hinausgehen, wieder zurückkehren. Die geringste Störung 
des Kreislaufs macht sich an der Ruhr durch Zurückgehen 
der Wagenbestände und, wenn die Störung länger dauert, 
durch Wagenmangel bemerkbar. Abhilfe kann der Essener 
Bezirk selbst nur in geringem Maasse schaffen, dazu ist er 
von zu geringer räumlicher Ausdehnung. Innerhalb seiner 
Grenzen bewegt sich der Verkehr in sehr engen Bahnen. Von 
den Zechen nach den industriellen Werken, den Rheinhäfen, 
den einzelnen Städten legen die Sendungen Entfernungen von 
durchschnittlich kaum 20 km zurück. Mit beschleunigter Be- 
förderung ist da nichts zu machen ; der Verkehr ist auch in 
ganz ruhigen Zeiten von solcher Stärke, dass er sich so zu 
sagen von selbst vorwärts schiebt. Es wird Tag und Nacht 
gefahren, die Werke und Häfen werden so oft wie möglich 
bedient. Anhäufungen von beladenen Wagen, welche bei be- 
sonders starkem Verkehr nicht immer zu vermeiden sind, 
werden thunlichst rasch beseitigt, Ansammlungen von leeren 
Wagen kommen zu solchen Zeiten nicht vor. Das hauptsäch- 
lichste Mittel, vorübergehenden Verlegenheiten abzuhelfen, 
besteht in der möglichst raschen Vertheilung der von aussen 
eintreffenden Leerzüge und hiervon wird durch Vormeldungen 
und Vordispositionen ausgiebigster Gebrauch gemacht. Wenn 
aber der Rücklauf der leeren Wagen andauernd schwach ist, 
so fehlt das Material für die Dispositionen und der Bedarf 
kann nicht gedeckt werden. 


Der thatsächlich vorhandene Mangel wird also durch 
den Einfluss der fremden Bezirke auf den Wagenrücklauf 
hervorgerufen. Sie decken ihren gesteigerten Bedarf aus den 
Leerzügen, was übrig bleibt, fliesst der Ruhr zu. Hier tritt 
dementsprechend der Mangel in der schärfsten Form auf, 
die Aussenbezirke leiden zunächst wenig davon. Erst wenn 
der Versand der Ruhr durch den schwachen Rücklauf soweit 
gesunken ist, dass die Zahl der den fremden Bezirken zu- 
gehenden beladenen Wagen eine merkliche Abnahme erfährt, 
werden die Kohlenempfangsgebiete in Mitleidenschaft ge- 
zogen. In der Regel ist dann aber der Hauptgüterandrang 
beseitigt, die Rübenverladungen sind im Rückgang begriffen 
und die Verlegenheiten für die Aussenbezirke verhältniss- 
mässig gering, zumal hier der von dem Verfasser des Auf- 
satzes so lebhaft geschilderte scheinbare Mangel infolge 
von Ueberforderungen keine geringe Rolle spielt. 


Ausserhalb der Kohlenversandbezirke kennt man die 
Einrichtung der Verhältnisszahl, d. h. der durchschnittlichen 
täglichen Versandziffer jeder Stationen für den Massenverkehr 
nicht. Man hat hier keine zuverlässigen Hilfsmittel an der 
Hand, um die Richtigkeit der Anforderungen der Versender 
zu prüfen und Ueberforderungen vorzubeugen. Man ist den 
Angaben der Versender auf Treue und Glauben preisgegeben 
und da auch fortlaufende Zusammenstellungen über den täg- 
lichen Versand jeder Station während der erfahrungsmässig 
kritischen Monate nicht vorliegen, so sind die Wagendispo- 
sitionsstellen dieser Bezirke ausserstande, ein zutreffendes 
Urtheil über die Angemessenheit der Anforderungen zu ge- 
winnen. Sie haben wohl ein gewisses Gefühl dafür, dass 
Ueberforderungen vorliegen, eine ziffermässige Begründung 
für diese Ahnung fehlt ihnen. Die Unsicherheit hat die 
Wirkungslosigkeit von Eingriffen zur unmittelbaren Folge 


- welche die Einschränkungen der Bestellungen auf das wirk- 


liche Bedürfniss und eine gleichmässige Betheiligung der 
Kohlenempfangsgebiete an dem hervorgetretenen Mangel be- 
zwecken. Wenn auf Anordnung der Direktion Essen die Ge- 
stellung auf den Zuführungslinien zum Ruhrbezirk prozentuell 
beschränkt wird, sodass an mehreren auf einander folgenden 


Tagen nur 3; oder ?/; der Anforderungen berücksichtigt werden 
sollen, so ist eine Wirkung kaum zu verspüren, weil die Ver- 
sender die beabsichtigte Wiederzuweisung durch Mehrbe- 
stellungen sofort ausgleichen. Ist dagegen eine nach der 
wirklichen Verladung der entsprechenden Monate des Vor- 
jahres ermittelte Verhältnisszahl für jede Station vorhanden, 
so wird die Einschränkung von dieser berechnet und man er- 
reicht im allgemeinen was man will. Hat beispielsweise eine 
Station im Oktober 1895 einen arbeitstäglichen Versand von 
100 Ladungen zu 10 t gehabt und wird im Oktober 1896 für 
einzelne Tage die Gestellung von nur 75 % der Anforderungen, 
höchstens aber von 75 $ der Verhältnisszahl 100 angeordnet, 
so sind die Ueberforderungen wirkungslos, es sei denn, dass 
der Verkehr auf der Station im Oktober 1896 einen starken 
Rückgang erfahren hat. Da dies jedoch die Ausnahme, Zu- 
nahme des Verkehrs die Regel ist, so wird die Einschränkung 
in der That den angestrebten Zweck, eine Anzahl von Wagen 
zu) Gunsten des Kohlenversandbezirks vorübergehend rasch 
verfügbar zu machen, erreichen. 


Ungleich wichtiger aber ist es, dass dadurch den von 
wirklichen Wagenmangel verschonten Gebieten die pein- 
liche Lage der nothleidenden Versandbezirke zum Bewusst- 
sein gelangt. Die Dienststellen der künstlich in Wagenmangel 
versetzten Zuführungslinien haben nothgedrungenerweise die 
Leiden und Unannehmlichkeiten des Mangels wenn auch in 
wesentlich abgeschwächter Form durchzumachen, sie werden 
darauf hingedrängt nun ihrerseits alles zu thun, um die Ent- 
und Beladung der Wagen, ihre Einstellung in die Güterzüge 
zu beschleunigen, das verfrühte Aussetzen der Wagen aus den 
Zügen zu unterlassen — kurz der Egoismus und Partikula- 
rismus wird wenigstens für einige Zeit etwas eingedämmt und 
das Gefühl der Zusammengehörigkeit der Versand- und Em- 
pfangsgebiete wachgerufen. Es wird dann vielleicht auch 
noch der Tag kommen, an welchem so irrige Anschauungen 
über die Wirklichkeit, den Umfang und die Ursachen des 
Wagenmangels in den Kohlenbezirken, wie sie in dem ein- 
gangs erwähnten Aufsatz hervorgetreten sind, nicht mehr 
platzgreifen können. Dass sie überhaupt möglich sind, be- 
weist auf das Deutlichste, in welch’ glücklicher Lage die Zu- 
führungslinien zu den Kohlenversandgebieten sich auch in 
den Zeiten hochgesteigerten Verkehrs bezüglich der Wagen- 
versorgung befinden, da der Verfasser des Aufsatzes seine 
Erfahrungen augenscheinlich aus den Zuständen schöpft, wie 
sie in dem Bereich einer solchen Zufuhrlinie thatsächlich vor- 
handen sind. 


uf seine Auseinandersetzungen über die Misslichkeit 
der zeitweisen Durchbrechung der Sonntagsruhe brauche ich 
mich nicht näher einzulassen. Dass die Sonntagsruhe den 
Rücklauf der leeren Wagen verlangsamt, kann wohl nicht 
ernstlich bezweifelt werden. Bei mässigem Verkehr hat dies 


‚keine nachtheiligen Folgen; wenn aber die Nothwendigkeit 


vorliegt die Leistungsfähigkeit des vorhandenen Wagenparks 
vorübergehend zu steigern, so ist die Beförderung geeigneter 
Güterzüge an den Sonntagen ein wesentliches Mittel solche 
Steigerung herbeizuführen. Im Ruhrbezirk muss bei starkem 
Verkehr die Sonntagsbeförderung überdies schon zur Vermei- 
dung der Ueberfüllung der Sammelbahnhöfe mit beladenen 
Wagen stattfinden. Eine „Ueberschwemmung der 
Kohlengebiete“ an den Montagen mit leeren Wagen bei 
Durchbrechung der Sonntagsruhe ist im Ruhrbezirk bisher 
nicht beobachtet, vielmehr nur eine Milderung der sonst am 
Anfang der Woche vorhandenen Wagenknappheit erreicht 
worden. Wenn der Verfasser meint, dass die Masse der ange- 
fahrenen leeren Wagen an den ohnehin verkehrsschwachen 
Montagen nicht beladen werden könne, sondern theilweise bis 
zum Dienstag unbenutzt stehen bleiben müssen, so will ich 
mich darauf beschränken ihm die bezüglichen Ziftern für 
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Montag, den 19. Oktober d. J,, entgegenzuhalten, an welchem 
im Ruhrbezirk 


13617 Kohlen- und Kokswagen mit Kohlen und 


Koks, 
2511 „ AR 4 mit anderen 
Rohmaterialien 
zusammen 16 128 ® „ » beladen, 
241 n ? N nicht estellt 
und endlich 
380 h e " am Abend im 


Bestand 


geblieben sind, bei einem Bedarf von 13700 + 2300 = 16000 
Wagen für den folgenden Tag. Mit dem unzureichenden Mon- 
tagsbestand konnte der Dienstagsbedarf natürlich nicht ge- 
deckt werden, es fehlten vielmehr 1000 Wagen. So sahen die 
verkehrsschwachen Montage und die Ueberschwemmung mit 
leeren Wagen in Wirklichkeit im Ruhrbezirk aus. 


Dass bei Durehbrechung der Sonntagsruhe nicht alle 
Güterzüge, sondern nur ein mehr oder minder grosser Theil 
gefahren und dass die zu fahrenden Züge nach verschiedenen 
Plänen dem Bedürfniss und der beabsichtigten Wirkung ent- 


Mittheilungen über Vereinsangolegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 10,06 km lange Strecke Georgenthal-Friedrich- 
roda der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, welche am 
1. November d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden 
soll, ist — vom Tage der Betriebseröffnung ab — als Ver- 
einsbahnstrecke zu betrachten; ferner ist die am 
26. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergebene 15,49 km 
lange Theilstrecke Ebern-Maroldsweisach der im Be- 
triebe der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen stehenden 
Lokalbahn Breitengüssbach -Maroldsweisach den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Die statistischen Nachrichten über die im Berichtsjahre 
1895 auf den Vereinsbahnen vorgekommenen Achsbrüche und 
Achsanbrüche sind von der geschäftsführenden Verwaltung 
herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt 
worden. 


ER EIER Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Hannover. In Geestemünde wird am 1. No- 
vember d. J. ein neuer Bahnhof eröffnet, welcher von dem 
Stationsgebäude Geestemünde 2,8 km entfernt liegt und die 
Bezeichnung „Geestemünde (Fischereihafen)“ erhält. Auf dem 
neuen Bahnhof, welcher hauptsächlich dem Fischversand 
dienen soll, befindet sich eine besondere Güterabfertigungs- 
stelle und können auf demselben Eil- und Frachtstückgut- 
sowie Wagenladungssendungen mit direkten Frachtbriefen 
aufgegeben und abgenommen werden. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Fahrzeugen, lebenden Thieren, Leichen und 
Sprengstoffsendungen ist ausgeschlossen (vergl. Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover in 
Nr. 84 d. Ztg., Inser.-Nr. 2083). 

Königliche Eisenbshndirektion Cassel. 
Am 1. November d. J. wird der an der Strecke Cassel-Wald- 
kappel zwischen den Stationen Fürstenhagen und Hess. Lichtenau 
neu errichtete Personenhaltepunkt Hess. Lichtenau Stadt 
dem Verkehr übergeben. ine Gepäckabfertigung von oder 
nach Hess. Lichtenau Stadt findet nicht statt. Die 
Entfernung beträgt von Hess. Lichtenau nach Hess. Lichtenau 
Stadt 08 km und von Hess. Lichtenau Stadt nach 
Fürstenhagen 2,7 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Danzig Amö5.No- 
vember d. J. wird die an der Bahnstrecke Thorn-Marienburg 


zwischen Graudenz und NRoggenhausen belegene Station 
Wossarken, zur Zeit nur Personenhaltepunkt, für den 
Wagenladungs-, sowie Eil- und Frachtstückgutverkehr er- 


öffnet. Die Abfertigung von Sprengstoffen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren (ausgenommen einzelne Stücke in Käfigen) 
ist nach wie vor in Wossarken ausgeschlossen. Die Halte- 
stelle Wossarken liegt von Graudenz 6,3 km und von 
Roggenhausen 6,7 km entfernt (vergl. Bekanntmachung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Danzig in Nr. 85 d. Ztg. 
Inser.-Nr. BlleR 

Königlich Bayerische Staatseisenbahnen. 
Am 28. d. Mts, ist die bisher nur zur Abfertigung von Per- 
sonen, Gepäck, Hunden und Kleinvieh befugte 


altestelle 


sprechend von den betheiligten Direktionen bestimmt werden, 
scheint dem Verfasser nicht bekannt zu sein. 


In einer Beziehung befinde ich mich mit ihm in Ueber-. 


einstimmung: dass man sich vor einer übermässigen Vermeh- 
rung des Wagenparks hüten solle, weil nichts so sehr zum 
schnellen Umlauf und zur stärksten Ausnutzung der Wagen 
beitrage, als knappe Wagenbestände — allerdings mit der Ein- 
schränkung, dass die Wagenbestände für den regelmäs- 
sigen Verkehr ausreichend sind. Dazu gehört, dass der 
Wagenbestand dem fortschreitenden Verkehr entsprechend 
vermehrt wird; für die Vermehrung der Kohlen- und Koks- 
wagen sind die Verhältnisse der grossen Kohlenversandbezirke 
maassgebend. Mit dem so hergestellten Bestande muss aber 
auch in Zeiten des starken Herbstverkehrs ausgekommen, ins- 
besondere der hier hinzutretende Rübenverkehr bewältigt 
werden. Dies kann nur durch eine Reihe von Maassnahmen 
geschehen, welche die vorübergehende Steigerung der Lei- 
stungsfähigkeit des Wagenparks durch Beschleunigung des 
Wagenumlaufs bewirken, vor allem durch zeitweise Durch- 
brechung der Sonntagsruhe im Güterzugdienst. 


Essen, 25. Oktober 1896. Todt. 


Girching für den beschränkten Güterdienst — Abfertigung 
lediglich von Wagenladungen — eröffnet worden. 


Aufhebung der in der Station Görz anlässlich der Ueber- 
füllung der Magazine getroffenen Maassnahme. Die Reduzi- 
rung der lagergeldfreien Frist für in der Station Görz (K. K. 
priv. Südbahn-Gesellschaft) ankommende Magazinsfrachtgüter 
auf 48 Stunden ist mit 21. d. Mts. aufgehoben worden und 
sind die einschlägigen Tarifbestimmungen von diesem Tage 
an wieder in Kraft getreten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4184 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten über die im 
Berichtsjahre 1895 auf den Vereinsbahnen vorgekommenen 
Achsbrüche und Achsanbrüche (abgesandt am 27. d. Mts.). 


Aus Ossterreich-Ungarn. 


Der Beamtenstand des K. K. Oesterreichischen Eisenbahn- 
ministeriums. 


In dem Staatsvoranschlage des Eisenbahnministeriums 
für das Jahr 1897 ist bei der Centralleitung ein Betrag von 
1622200 fl. an Personalgebühren eingestellt. i 


In dieser Summe ist inbegriffen ein Mehrerforderniss von 
160000 fl. infolge der gegebenen thatsächlichen Besetzung des 
„systemisirten* Standes sowie ein Betrag von 446400 fl. als 
Kosten des über den systemisirten Stand geführten zuge- 
theilten Personals. Es verbleiben sonach für den systemisirten 
Stand, nach Abzug eines 2% Interkalarabstriches, 1 015 800 H. 


Im einzelnen gibt die nachstehende Darstellung ein Bild 
über den systemisirten Stand. 


ee 


En 
| Gehalt A zusammen 
| Gulden 
ARMinister . ‚u. ee 10 000 10 000 *) 20 000 
3 Sektionschefs . 21 000 9.000 *) 30 000 
Departementsvor- 
stände: 
13 Ministerialräthe. . . 69 330 13 000 82 330 
12 Sektionsräthe . 38 400 9 600 48.000 
Fürden Konzepts- 
dienst: 
90 Ministerialsekretäre . 44.000 14 000 58 000 
90 Ministerial -Vizesekre- 
tsret NDR 32 000 12 000 ı\ 44 000 
21 Ministerialkonzipisten 25 200 10 500 35 700 


*) Funktionszulagen. 
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| Gehalt en zusammen 
| Gulden 
Für dentechnischen | 
Dienst: | 
5 Ober-Bauräthe 16 000 4000 20000 
38 Bauräthe. 83 600 26 600 110 200 
38 Oberingenieure . 60 800 22 800 83 600 
38 Ingenieure . . . . . 45 600 19 000 64 600 
Für den Sanitäts- 
dienst: 
1 Ober-Sanitätsrath . 3 200 800 4000 
Rechnungsdienst: 
1 Rechnungsdirektor . 3 200 800 4000 
2 Ober - Rechnungsräthe 4 400 1400 5800 
6 Rechnungsräthe . 9 6C0 3 600 13200 
7 Rechnungsrevidenten 8400 3 500 11900 
7 Rechnungsoffiziale . 6 650 2800 9450 
2 Rechnungsassistenten 1400 600 2000 
Kassendienst: 
1 Kassendirektor . 3200 800 4000 
1 Kassenkontroleur 2200 700 2900 
4 Hauptkassirer 6400 2400 8 800 
3 Kassenadjunkten 3 600 1500 5100 
Kanzleidienst: 
ı Hilfsämter - Ober - Di- 
rektor . . Dean 2200 700 2900 
2 Hilfsämter-Direktoren 3 200 1200 4 400 
14 Hilfsämter-Direktions- 
adjunkten . . . .. 16 800 7.000 23 800 
25 Kanzleioffiziale . 23 750 10 000 33 750 
25 Kanzlisten . Sur 17 500 7500 25 000 
Tariferstellungs- 
undAbrechnungs- 
dienst:*) 
a) Fachdienst. 
1 Direktor . ri: 4250 1000 5250 
5 Oberinspektoren . 16 500 4 500 21 000 
5 Inspektoren . , 12 000 3 500 15 500 
21 Oberrevidenten 37 800 12 600 50 400 
40 Revidenten . 56 000 20 000 76 000 
30 Adjunkten . 31500 12000 43 500 
11 Assistenten. tet“ 7150 3 300 10 450 
Steuern für das Personal 4 630 _ 4630 
b) Kanzleidienst. 
BL By 5 1717 RT 1400 500 1900 
2 Adjunkten 2100 800 2900 
3 Assistenten . ae! 1 950 900 23 850 
Steuern für das Personal 153 -_ 153 
Dienerschaft: 
2 Thürhüter az 1200 500 1 700 
45 Amtsdiener & 735A. . 22 500 10 125 32625 
17 Amtsdiener & 600 fl. 6 800 3 400 10200 


Zulassung ausländischer Offerenten zum Bau der Wiener 
Stadtbahn. 


Die Kommission für Verkehrsanlagen hat sich in ihrer 


letzten unter dem Vorsitze des Sektionschefs Dr. R. v. Wittek |- 


abgehaltenen Sitzung mit der Frage beschäftigt, welche Maass- 
nahmen angesichts der in letzter Zeit wahrgenommenen über- 
mässigen Preisaufschläge der Offerenten namentlich gegen- 
über etwaigen Koalitionsversuchen der grossen Bauunter- 


‚nehmer zu ergreifen wären. Die Kommission hat sich unter 


der Voraussetzung der Zustimmung des Wiener Stadtrathes 
damit einverstanden erklärt, dass bezüglich der Wienfluss- 
Regulirung sofort eine neue und zwar allgemeine öffentliche 
Ausschreibung der Arbeiten vorgenommen werde. In Erwä- 
gung der Gefahr namhafter Ueberschreitungen der Kostenvor- 


“anschläge, wie dies bei strikter Festhaltung des bisher stets 


geübten Vorganges, Offertausschreibungen auf das Inland zu 
beschränken, im Falle ungerechtfertigter Preisanforderungen 
seitens der hierdurch faktisch ausser Konkurrenz gestellten 
inländischen Offerenten geschehen könnte, beschloss die Kom- 
mission, es sei bei der Öffertausschreibung ausdrücklich her- 
vorzuheben, dass auch ausländische Offerenten sich an der 
Öffertverhandlung betheiligen können. 


*) Die Beamten dieses Dienstzweiges werden dem Stande 
der Staatsbeamten entnommen; es tritt daher an die Stelle 
der Aktivitätszulage das Quartiergeld. 


Tarifermässigungen für den Zuckerexport.!' 


Zwischen dem Eisenbahnministerium und den bethei- 
ligten Privatbahnen finden gegenwärtig Verhandlungen statt, 
bei denen es sich darum handelt, den Rohzuckerexport, der 
allerdings in Oesterreich ein geringer ist, parallel den diesbe- 
züglichen Bestrebungen Ungarns zu fördern. Die Ausfuhr 
Ungarischen Rohzuckers, namentlich nach Nordamerika und 
England, hat eine sehr erhebliche Steigerung — über 2000 
Wagen — erfahren und wurde durch weitgehende Refaktien, 
welche die Ungarischen Staatsbahnen gegenüber dem ohnehin 
ermässigten Normalsatze gewährten, unterstützt. Man glaubt, 
dass die neuen ermässigten Zuckertarife im Laufe des No- 
vember in Wirksamkeit gesetzt werden können. Die in Aus- 
sicht genommenen Ermässigungen sind natürlich nach den 
einzelnen Relationen verschieden. 


Prag-Duxer Eisenbahn. 


Am 24. d. Mts. fand in Prag eine ausserordentliche Ge- 
neralversammlung der Prag-Duxer Eisenbahn statt. Der 
Zweck der Versammlung war, die Genehmigung des Proto- 
kollarübereinkommens vom 14. August 1896 und die Ermäch- 
tigung des Verwaltungsrathes, zur geeigneten Zeit an die 
Konversion der 4 % Prioritätsaktien im Betrage von 5 Mil- 
lionen Gulden schreiten zu können. Der finanzielle Effekt der 
Konversion ist, wie der Bericht des Verwaltungsrathes mit- 
theilt, s. Zt. mit 46700 fl. jährlich berechnet worden. Dieser 
Betrag sollte, insoweit er nicht zur Deckung des Agios über 
den Markkurs von 59 hinaus zu verwenden ist, der Reserve 
bis zur Höhe von 600000f1. zugeführt werden. Die Berechnung 
ändert sich nun, weil die Konversion mit grösseren Auslagen 
verbunden war. Für Provisionen werden 240000 4 und für 
Zinsendifferenzen 143000 .4, somit zusammen 383000 44 be- 
nöthigt, die dem Spezialfonds entnommen werden. Dieser 
Betrag erfordert eine Annuität von 7940 fl.; andererseits wer- 
den bei der Besorgung des Prioritätsdienstes 1000 fl. erspart 
warden. Dadurch reduziren sich obige 46700 9. auf rund 
40000 fl. Für den Fall, dass die Konversion der 5% Titres 
keine weiteren Fortschritte mehr machen sollte, würde sich 
bei dem heutigen Umlaufe der 5 $ Obligationen der Betrag 
von 40000 fl. um 33 625 .4 oder 19338 fl., also um rund 20.000 Ai. 
vermindern. Der Effekt der Konversion dürfte sich theilweise 
schon für das Jahr 1896 äussern. Das Uebereinkommen wurde 
genehmigt und dem Verwaltungsrathe für seine Mühewaltung 
der Dank votirt. Auf Antrag eines Wiener Aktionärs wurde 
auch dem Wiener Bankverein für die Durchführung der Kon- 
version der Dank ausgesprochen, wobei jedoch der Antrag- 
steller die Bemerkung machte, der Erfolg der Konversion 
würde ein grösserer gewesen sein, wenn man den Oesterreichi- 
schen Markt bei der Emission der 3 $% Titres nicht ignorirt 
hätte. Schliesslich wurde dem Verwaltungsrathe die ge- 
wünschte Vollmacht bezüglich der Konversion der 4 % Priori- 
tätsaktien ertheilt. 


Elektrische Kleinbahn Prag-Kosir. 


Das „Reichs-Gesetzblatt“ enthält eine Kundmachung des 
Eisenbahnministeriums, welche die Konzessionirung einer mit 
elektrischer Kraft zu betreibenden normalspurigen Kleinbahn 
von Prag (Smichow) nach Kosir regelt. Konzessionär ist der 
Gemeindevorsteher von Kosir, Matthäus Hlavaccek. Die 
Dauer der Konzession beträgt 60 Jahre. Für die Bahn wird 
die Steuer- und Gebührenfreiheit für die Dauer von 15 Jahren 
eingeräumt. Die Bahn ist binnen einem halben Jahre zu 
vollenden und dem Betriebe zu übergeben. Das staatliche 
Heimfallsrecht findet auf diese Bahu keine Anwendung. 


Mährisch-Schlesische Centralbahn. 


Die Liquidatoren der Mährisch-Schlesischen Centralbahn 
schreiten nunmehr dazu, die Gläubiger zusammenzuberufen. 
Die Gläubiger der Gesellschaft werden aufgefordert, ihre An- 
sprüche an die Mährisch - Schlesische Centralbahn binnen 
3 Monaten zur Anmeldung zu bringen. Die Auflösung der Ge- 
sellschaft dürfte demnach bald nach dem Beginn des neuen 
Jahres erfolgen. / 


Einführung des elektrischen Betriebes auf den Arad-Csanader 
Bahnen. 


Der Plan des verewigten Direktors der Vereinigten Arad- 
Csanader Eisenbahnen, Benjamin Boros, den Personen- 
verkehr der normalspurigen Eisenbahnen mit elektrischem 
Betrieb (Akkumulatoren) abzuwickeln, ist heute bereits reali- 
sirt, obgleich selbst Fachleute über den Erfolg dieser Proben 
im Zweifel waren. In den jüngsten Tagen wurde ein mit 
elektrischen Akkumulatoren versehener Probewagen abge- 
lassen, an welcher Probefahrt auch Herr Geheimrath Karl 
Hieronymi in Begleitung des Obergespans Ladislaus Fäbian 
und der Eisenbahn-Generaldirektor Böla Vasärhelyi _theilge- 
nommen hat. Ferner waren zugegen der Budapester Vertreter 
der Hagener Akkumulatorenfabrik Ludwig Gebhardt, die 
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Herren Ernst Egger aus Budapest, von Seite der Vereinigten 
Arad - Csanader Pisonn Inspektor Eduard Medveczky, 
Maschineningenieur Bela Zinner, Oberingenieur Gustav Illner, 
Ingenieur Schlesinger, die Elektrotechniker Ziehaus und 
Persche. Geheimrath Karl Hieronymi war von dem Resultat 
(in 1 Stunde wurden 65 km zurückgelegt) höchst befriedigt 
und sprach seine volle Befriedigung aus, indem er die hohe 
Wiehtigkeit der neuen Errungenschaft hervorhob, welche den 
ganzen Verkehr der Vizinalbahnen umgestalten wird, weil es 
nun möglich sein wird, den Lastenverkehr vom Personenver- 
kehr ganz zu separiren. - 


Die Verkehrskonjunktur. 


Während man vor einiger Zeit noch geglaubt hatte, 
dass die Beeinträchtigung der Kartoffel- und Rübenernte 
durch die ungünstige Witterung auf den Eisenbahnverkehr 
von nachtheiligem Einfluss sein werde, hat sich im Gegentheil 
infolge des bedeutenden Cerealienverkehrs die Transport- 
konjunktur ungemein lebhaft gestaltet. Bei der Donau-Dampf- 
schiftfahrts-Gesellschaft herrscht ein Verkehrsandrang, wie 
schon seit vielen Jahren nicht. Der ganze Schiffspark des 
Unternehmens ist in Aktion, und die zur Vertrachtung auf- 
gegebenen Getreidequantitäten sichern eine volle Ausnutzung 
des Schiffsparks noch auf Wochen hinaus. Der Aufschwung 
des Südbahnverkehrs hängt ebenfalls zum grossen Theil mit 


von Weizen und Gerste nach der Schweiz stattfindet. Die 
nördlichen Bahnen partizipiren weniger an dieser Bewegung, 
doch ist auch hier der Getreide- und namentlich der Mehl- 
verkehr grösser als im vorigen Jahre. 


erfolgt die Verfrachtung nur auf relativ kleineren Strecken. 
Damit erklärt sich auch, dass die Ausweise der Nordwest- 
bahn bei der garantirten Strecke sehr bedeutende Mehrein- 
nahmen konstatiren, während der Verkehr des Elbethalnetzes 
eher in Abnahme begriffen ist. Für die nördlichen und spe- 
ziell die Böhmischen Bahnen kommt überdies der grosse 
Kohlenverkehr in Betracht, welcher auf die Erschliessung 
neuer Schächte und die dadurch ermöglichte grössere Ausfuhr 
nach dem Deutschen Reiche zurückzuführen ist. Die Grün- 
dung neuer industrieller Etablissements in Deutschland hat 
zu einer intensiven Steigerung des Kohlenkonsums beige- 
tragen, der zum Theil in Böhmen Befriedigung sucht. Be- 
kanntlich haben die Bayerischen Staatsbahnen einen so 
starken Kohlenverkehr, dass sie sich genöthigt sahen, ihren, 
dem Böhmischen Braunkohlenverkehr gewidmeten Wagenpark 
von 370 auf 759 zu vermehren und im Zusammenhang damit 
die Sonntagsruhe im Güterverkehr zu suspendiren. Schliess- 
lich muss auch darauf hingewiesen werden, dass sich infolge 
der günstigen Herbstwitterung die Aussichten der Rübenernte 
gebessert haben und auch für den Zuckerverkehr wieder gün- 


Da diese Transporte 
hauptsächlich für den heimischen Bedarf bestimmt sind, so 


der Getreidebewegung zusammen, 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Verbands - Güter- 
tarif Theil II. Aus Anlass der Neu- 
ausgabe des 5. Heftes (Verkehr zwischen 
den Stationen der Main-Neckarbahn und 
der Grossh. Hessischen Nebenbahnen 
einerseits und den Stationen der K, Würt- 
temb. Staatseisenbahnen andererseits) 
auf 1. November d. J. erfährt die be- 
sondere Bestimmung zu $ 63 (52 L.) 
auf Seite 6 des Verbands- Gütertarifs 
Theil II folgende Ergänzung: 

Bei Berechnung der Lieferfristen 
sind im Verkehre der nachstehend 
bezeichneten Stationen der Grossh. 
Hessischen Nebenbahnen die für die 
Frachtberechnung etc. maassgeben- 
den Entfernungen zu kürzen: 

bei Birkenau. .. . .um 2 km, 

„ Fürth i. Odenwald. „ 

va.Jugenheim 22: 2:0. =, 

»„- Mörlenhbach,, zu nu. 

SELBRGIRAN nr, 2 ee: 

HilBımbachzı, uumn.e,, 
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Stuttgart, den 26. Oktober 1896. (2148) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
sind im Belgisch-Südwestdeutschen Gü- 
terverkehr mit Baden zu den Tarifhef- 
ten 6a, 6b und dem Ausnahmetarif für 
die Betörderung von Steinkohlen, Koks 
und Steinkohlenbrikets Nachträge aus- 
gegeben worden. Dieselben enthalten 
neben verschiedenen, zum Theil früher 
schon im Verfügungswege durchge- 
führten Aenderungen Frachtsätze für 
die neu einbezogenen Stationen Eber- 
bach und Radolfzell, sowie die 
Einführung eines Ausnahmetarifs für 
gewisse Düngemittel im Verkehr mit 
den Stationen Konstanz, Leopolds- 
höhe, Lindau, Schaffhausen, 
Singen und Waldshut. Die Nach- 
träge können von den Verbandsstationen 
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und dem Gütertarifbüreau bezogen 
werden. 
Karlsruhe, den 23. Okt. 1896. (2149) 


Generaldirektion. 

Tarifirung von Pressrückständen der 
Kartoffelstärke - Fabrikation (Pülpe). 
Im Staatsbahn - Gruppen- und Wechsel- 
verkehr, ferner in dem Wechsel- 


indem ein starker Export 


stige Chancen bestehen. 


verkehr mit Stationen der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen und der Sia- 
tion Kempen der Breslau- Warschauer 
Eisenbahn erhält mit Gültigkeit vom 
1. November 1896 ab die Ziffer 3 des 
Waarenverzeichnisses des Ausnahme- 
tarifs 2 (Rohstofftarif) folgende Fas- 
sung: 


„3. Kartoffeln, 
und 


auch Abfallwasser 
Pressrückstände der 
Kartoffelstärke - Fabrikation, nass 


oder getrocknet (Pülpe).* 
Berlin, den 26. Oktober 1896. (2150) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeutscher Eisenbahnverband.. Am 1, No- 
vember d. J. werden eingeführt: 

I. Neue Tarife der Abtheilung A (Baden( und zwar Heft 1 (Frankfurt a/M.), 
Heft 2 (Köln), Heft 3 (Elberfeld), Heft 4 (Essen), Heft 5 (Münster) und Heft 6 
(Rheinisch - Westfälische Privatbahnen). Durch diese Tarife werden die bisherigen 
Hefte I, II, III und IV der Abtheilung A (Baden) sowie das Heft I des Ausnahme- 
tarifs für die Beförderung von Steinkohlen usw., die betreffenden Sätze des Hefts 
der Abtheilung J des bezeichneten Verbandes, der Tarif für den Nassau-Badischen 
Verkehr vom 1. April 1893, und die betreffenden Frachtsätze des Heftes 3 des Mittel- 
deutschen Verbandes vom 1. Januar 1893:und des Tarifs für den Verkehr mit den Ba- 
dischen Uferstationen des Bodensees vom 1. Oktober 1890 sämmtlich nebst Nachträgen 
aufgehoben. Die in den bisherigen Tarifheften I, II, III und IV enthaltenen Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Süddeutschen Nebenbahnen (Mannheim - Weinheim- 
Heidelberg- Mannheim Nebenbahn, Bregthalbahn und Kaiserstuhlbahn) bleiben bis 
auf weiteres in Gültigkeit. 

Vom 1. November d. J. ab sind Kohlensendungen ausschliesslieh zu den 
Sätzen des Spezialtarifs III abzufertigen, soweit die neuen Gütertarife nicht Aus- 
nahmesätze enthalten, 

Die in den Heften 1, 2, 3, 4, 5 und 6 vorgesehenen Frachtsätze für die Sta- 
tionen Eberbach, Friedrichsfeld, Heidelberg, Schwetzingen, Mannheim, Immen- 
dingen, Mengen, Pfullendorf, Mühlacker, Schiltach, Sigmaringen und Villingen 
Badische Bahn haben auch für die gleichnamigen Stationen der Hessischen Lud- 
wigsbahn (einschliesslich Mannheim-Neckarvorstadt), der Main-Neckarbahn und der 
Württembergischen Staatsbahn Gültigkeit, soweit für die Stationen der letzteren 
Bahnen überhaupt direkte Frachtsätze bestehen. Die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 9 für Eisen und Stahl der Spezialtarife I und II im Verkehr mit Konstanz 
gelten, um je 0,24 44 für 100 kg in Klasse a und b erhöht, auch als: Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs Nr. 8 im Verkehr mit Friedrichshafen. Die um 0,06 % für 
100 kg gekürzten Frachtsätze des Spezialtarifs III für die Stationen Bretten, Jagst- 
feld, Mergentheim und Pforzheim Badische Bahn treten an die Stelle der im 
Heft VI des Ausnahmetarifs für die Beförderung von Steinkohlen usw. im Verkehr 
mit der Württembergischen Staatsbahn vorgesehenen Frachtsätze für Bretten W.B. 
Baer] Jagstfeld W. B. transit, Mergentheim W.B. transit und Pforzheim W.'B. 
ransit. 

IL. Ein neues Tarifheft der Abtheilung G (Basel), durch welches das bis- 
herige Heft vom 1. April 1893 und die Hefte I und II des Steinkohlentarifs des be- 
zeichneten Verbandes sowie die betreffenden Sätze der Tarife für den Nassau - Ba- 
dischen und Nassau -Elsass- Lothringischen Verkehr vom 1. April 1889 und der 
Hefte 2b und 3 des Mitteldeutschen Verbandes vom 1. Januar 1893 nebst Nach- 
trägen aufgehoben werden. 

Zu I und II. 


. Die neuen Tarife enthalten neben zahlreichen Frachtermässigungen auch 
geringfügige Frachterhöhungen. Mangels eines Bedürfnisses sind Frachtsätze für 
en Verkehr zwischen den Stationen Bentheim, Gildehaus und Schüttorf der Hol- 


ländischen Eisenbahn und Heidingsfeld Badische Bahn sowie die bisherigen Aus- 


nahmesätze für Heringe ab Emden, für Eisenerze im Verkehr mit Hirschhorn und 
Basel, für Schwefelkies ab Lintorf und für Blei ab Stationen des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. nach innern Badischen Stationen nicht wieder aufgenommen worden. 

Eine direkte Abfertigung von Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen 
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(Zu Nr. 88. 1866.) —-— 1 —- 


findet im Verkehr mit Stationen der Badischen Staatsbahn und Basel (Badische 
Bahn und Elsass-Lothring. B.) auf Grund des Thier- etc. Tarifs vom 1. Juli 1894 
nur insoweit statt, als direkte Tarife für diese Stationen vor dem 1. November d. J. 
im Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeutschen Verbande bestanden. 

Soweit hiernach direkte Abfertigung angängig, sind für die Frachtberechnung 
die Entfernungen der neuen Tarife anzuwenden. 

Ill. Je ein Nachtrag zu den Tarifheften „Theil II“, zu den Heften 3 und 4 
(Abtheilung B), zu den Heften II (Abtheilung C, D v. F), zu den Heften I, II, III 
und IV (Abtheilung E) und zum Heft der Abtheilung K. Diese Tarifnachträge 
enthalten u. a. Entfernungen und Frachtsätze für die bereits im Verfügungswege 
aufgenommenen Stationen Bergneustadt, Osberghausen, Köln Bonnthor, Remscheid- 
Bliedinghausen, Rohrbach bei St. Ingbert, für die neu einbezogenen Stationen 
Dortmund Eilgutabfertigung, Kray Süd, Schalke Rh. und Vogelheim des Direktions- 
bezirks Essen sowie anderweitige theils ermässigte und erhöhte Entfernungen und 
Fracht-ätze für die Stationen Eberbach, Mannheim und Mannheim-Neckarvorstadt 
der Hessischen Ludwigsbahn, Friedrichsfeld. Heidelberg und Schwetzingen der 
Main - Neckarbahn, Ludwigshafen a/Rh. und Ludwigshafen a’Rh.-Giuliniwerk der 
Pfälzischen Eisenbahn, Immendingen, Mengen, Schiltach, Pfullendorf, Sigmaringen 
und Villingen der Württembergischen Staatsbahn. 

Im Nachtrag II zum Hett 3 (Abtheilung B) ist auf Seite 2 hinter Raumland- 
Berleburg die Station „Schmallenberg“ nachzutragen. 

Die im Nachtrag VII zum Tarifheft „Theil II“ vom 1. Januar 1893 vorge- 
sehenen zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden. 

Direkte Frachtsätze zwischen den Stationen Dortmund Eilgutabfertigung, 
Kray Süd, Schalke Rh. und Vogelheim des Bezirks Essen und den Stationen der 
Süddeutschen Nebenbahnen. 

V. Frachtsätze des Ausnahmetarifs 11 (alte Nr. 29) für Dachschiefer von den 
Schieferversandstationen der Bezirke Frankfurt a/M., Köln und Elberfeld nach den 
Stationen der Eisenbahnen in Elsass- Lothringen und der Luxemburgischen Wil- 
helmsbahn sowie den in Preussen und im Grossherzogthum Hessen gelegenen Sta- 
tionen der Hessischen Ludwigsbahn und der Main-Neckarbahn. 

Am 15. Dezember d. J. werden die direkten Frachtsätze zwischen Schiltach 
W.B. und Villingen W. B. einerseits und verschiedenen Stationen des Direktions- 
bezirks Köln im Tarifheft I Abtheilung F aufgehoben. 

Soweit durch die neuen Tarife der Abtheilungen A und G sowie durch die 
Nachträge zu den Tarifen der Abtheilungen C, D, E u. F Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die bisherigen niedrigeren Frachtsätze noch bis zum 15. Dezember 
1896 gültig. Ueber die eintretenden Frachterhöhungen ertheilen das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Direktion und die betheiligten Dienststellen Auskunft. 
Die Verkaufspreise der neuen Tarife betragen und zwar diejenigen der Abtheilung A 
(Baden) Heft 1 = 1,80 ..4; Hett 2 = 1,50 .4; Heft 3 = 1,50 .%; Heft.4 = 0,855 4; 
Heft 5 = 1,00 .4; Heft 6 = 0,70 ‚4; dasjenige der Abtheilung G (Basel) = 0,30 
Die Nachträge werden, soweit der Vorrath reicht, an die Besitzer der Haupttarife 
unentgeltlich verabfolgt. 


Köln, den 27. Oktober 1896. 


(2151) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: Königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch - Hessisch - Sächsischer 
Verband. Am 1. November 1896 gelangt 
zum Gütertarif für den obenbezeichneten 
Verband der Nachtrag IlI zur Einfüh- 
rung. Derselbe enthält ausser verschie- 
denen Aenderungen und Ergänzungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, der Kilometertafeln und der 
Ausnahmetarife 

a) Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit der Station 
Schönau-Ernstroda; 

b) erhöhte Entfernungen für die Sta- 
tionen Friedrichroda und 
Gera (Reuss) Sächs. Staatsb,, 
welche am 16. Dezember d. J. Gül- 
tigkeit erlangen; 

c) Aufhebung der durch Nachtrag III 
zum Magdeburg - Halle - Sächsischen 
Gütertarif ersetzten Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen 
Leutzsch undPlagwitz-Lin- 
denau, Preuss. Staatsbahn; 

d) Ausnahmetarif für Rübenerde. 
ie Höhe der Ausnahmefrachtsätze, 

sowie die Beförderungs- und Anwen- 


“dungsbedingungen sind bei den bethei- 


ligten Dienststellen zu erfragen. 
Abdrücke des Nachtrages sind bei 


' den betheiligten Dienststellen käuflich 


zu erlangen. 

Erfurt, den 26. Oktober 1896. (2152) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom ]1, Juli 1896. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. November ]. J. werden 


die Stationen der Bayerischen Staats- 


bahn Buttenheim und Perkamin 
den oben bezeichneten Tarif aufge- 
nommen. 
München, im Oktober 1896. (2153) 
Generaldirektion i 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband, Theil II, Heft3 vom 
1. Februar 1894, Mit Wirksamkeit vom 
16. November 1896 wird die Station 
Teisendorf mit nachstehenden Fracht- 
sätzen in den Ausnahmetarif Nr. 334 
für die Beförderung von Roheisen auf- 
genommen: 


Nach Stationen der a. priv. 
Buschtöhrader Eisenbahn 


Annathal- 


Von Rothau 


Chodau 


Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 


Teisendorf 1,16 | 1,14 
München, im Oktober 1896. (2154) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 1. Januar 1897 gelangt zum Aus- 
nahmetarif Nr. I vom 1. September 1895 
(Getreideverkehr von Stationen der 
’ . priv. Donau - Dampfschifffahrt 
nach Bayern) der Il. Nachtrag zur Ein- 
führung, enthaltend verschiedene Aen- 


‘ derungen und Ergänzungen des Haupt- 


tarifs, 
Die bisherigen Schnittfrachten für 


Ergoldsbach, Geiselhöring, 
Neufahrn b. Erg., Niederlind- 
hart und Steinrain erhöhen sich 
theilweise um 1 für 100 kg. 

München, im Oktober 1896. (2155) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab wird Rübenerde —d. i. die bei der An- 
fuhr und dem Reinigen der Zuckerrüben 
in den Fabriken abfallende Erde —, so- 
fern sie nachweislich zum Düngen be- 
stimmt oder verwendet wird, im dies- 
seitigen Binnenverkehr im Versand von 
Station Erstein zu ermässigsten 
Sätzen abgefertigt. 

Weitere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen und unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 24. Okt. 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Am 1. November 1896 treten im Süd- 
ostpreussischen Gütertarif 
für den Verkehr zwischen Jorksdorf 
einerseits und den Stationen Barten- 
stein, Rastenburg, Stürlack 
der Östpreussischen Südbahn anderer- 
seits direkte Frachtsätze des Spezial- 
tarifs II und III in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen Auskunft. (2157) 

Königsberg i/Pr., den 26. Okt. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif für die Tarifgruppe II. Der 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 10 für 
Getreide usw. zwischen Glowno und 
Jarotschin wird mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1897 aufgehoben. 

Breslau, den 22. Oktober 1896. (2158) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Direktionsbe- 
zirke Berlin und Stettin. Mit dem 
1. November d. J. wird die Halte- 
stelle Rosow des Bezirks Stettin 
in den vorgenannten Verkehr einbe- 
zogen und zwar für Sendungen von 
10000 und 45000 kg etc. Die Frachtbe- 
rechnung für Rosow erfolgt nach den 
für die Station Tantow des Bezirks 
Stettin vorgesehenen Tarifsätzen. 

Breslau, den 28. Oktober 1896. (2159) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband,. Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1896 wird 
Rübenerde — d.i. die bei der Abfuhr 
und dem Reinigen der Zuckerrüben in 
den Fabriken abfallende Erde — im 
Niederdeutschen Verbande (ausgenom- 
men im Verkehr mit den Stationen der 
Hoyaer, der Osterwieck-Wasserlebener, 
der Neuhaldensleber, der Mecklenburgi- 
schen Friedrich Wilhelm, der Altona- 
Kaltenkirchener und der Eckernförde- 
Kappelner Eisenbahn) von den Statio- 
nen, an welchen sich Zuckerfabriken be- 
finden, zu ermässigten Ausnahmefracht- 
sätzen abgefertigt. 

Die Beförderungsbedingungen für den 
neuen Ausnahmetarif, welcher die 
Nummer 4c erhält, sind dieselben, wie 
für Mergel zum Düngen. 

Die Frachtsätze sind diejenigen des 
Ne 5 für Wegebaumateria- 
ien. 

Hannover, den 97. Oktober 1896. (2160) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Hessisch - Südwestdeut- 
scher Seehafen - Ausnahmetarif. Die 
Station Rodalben der Pfälzischen 
Bahn wird zum 1. November d.J. in die 
Klasse 4 (Felle und Häute etc.) mit 


(2156) 


Den 


direkten Sätzen aufgenommen. Näheres 

ist auf den Tarifstationen zu erfahren. 

Hannover, den 27. Oktober 1896. (2161) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete.e Am 1. d. Mts. ist die 
Station Veenenburg der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft für den Verkehr 
geschlossen worden. An deren Stelle 
sind die beiden neuen, zwischen Vogelen- 
zang und Piet-Gyzenbrug gelegenen 
Stationen Hillegom und Lisse ge- 
treten. Für den Verkehr mit diesen 
Stationen werden, wie bisher für Veenen- 
burg, die Frachtsätze der Station Leiden 
angewendet. 

Köln, den 97. Oktober 1896. (2162) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch- Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen und Koks vom 1. Oktober 189. 
Zum Heft ı des vorbezeichneten Aus- 
nahmetarifs tritt am 1. November d. J. 
der Nachtrag IV in Kraft, enthaltend 
anderweite, theilweise ermässigteFracht- 
sätze für den Verkehr von den Stationen 
des Aachener Kohlenbezirks nach den 
Stationen Heerlen, Kerkrade:- 
Roldue und Nuth der Niederländi- 
schen Staatsbahn, neue Frachtsätze von 
den Stationen des Ruhrkohlenbezirks 
nach deu vorgenannten Stationen sowie 
von den Stationen des Aachener und des 
Ruhrkohlenbezirks nach der Station 
Spaubeek der Niederländischen 
Staatsbahn, Ergänzungen des Kilo- 
meterzeigers sowie Aenderungen von 
Stationsnamen. Preis 0,10 4 

Essen, den 28. Oktober 1896. (2163) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Russischer Gütertarif. 

1. Der Eilgut - Frachtsatz für die Sta- 
tion Aschaffenburg (H. L. E.) auf 
Seite 26 des II. Nachtrags zum Deutsch- 
Russischen Gütertarif, Theil III A, ist 
von 927,55 in „27,53“ 4 abzuändern. 

2. Die im III. Nachtrag des oben ge- 
nannten Tarifs, Theil III B, auf Seite 
24/25, 26/27, 32/33, 36/37 und 42/43 ent- 
haltenen Frachtsätze für die Station 
Aschaffenburg der Bayer. St. E. 
gelten vom 1. November 1896 neuen 
Stils ab auch für die Station Aschaf- 
fenburg der Hess. Ludw.-Eisen- 
bahn. Auf den bezeichneten Seiten ist 
daher die Station Aschaffenburg 
mit der Bezeichnung „(Bay. St. E.)“ zu 
versehen und unter dieser die Station 
Aschatfenburg (H.L. E.) mit den- 
selben Entfernungen und Frachtsätzen 
wie für Aschaffenburg (Bayer. 
St. E.) nachzutragen. Ferner ist nach- 
zutragen auf Seite 3 in Spalte 8, 4 und 
5 „Aschaffenburg“ — „H. L. B“ — „IB, 
IIB VB, VIB,XB“ — 

Bromberg, den 26. Okt. 1896. (2164) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


“Deutsch - Oesterreichisch- Ungarischer 


" Seehafenverband. Verkehr mit Oester- 


reich und Ungarn. (Eröffnung des 


Bahnhofs Geestemünde [Fi- 


schereihafen], Station der K. 
Eisenbahndirektion Hanno- 
ver.) Für den Verkehr mit dem neu- 
eröffneten Bahnhof Geestemünde 
(Fischereihafen), in welchem die 
Auf- und Abgabe von Eil- und Fracht- 


' stückgütern sowie von Wagenladungs- 
- gütern, mit Ausnahme von Fahrzeugen, 
' lebenden Thieren, Leichen und Spreng- : 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verla 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 
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stoffsendungen, zulässig ist, gelangen 
die gleichen direkten Eil- und Fracht- 


utsätze, wie für Geestemünde (Frei-, 


afen und Zollinlandsbahnhof), enthal- 
ten im Verbandstarife Theil Il Heft ı 
und 2 vom 1. Juni 1894 sammt Nach- 
trägen ‘und Theil II Heft 3 und 4 vom 
15. Oktober 1893 sammt Nachträgen zur 
Anwendung. 
Wien, am 27. Oktober 1896. (2165) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. November 1896 tritt der Nach- 
trag 4 zu dem Haupttarif für den 
Binnenverkehr in Kraft, enthal- 
tend Kilometerzeiger und Tariftabellen 
für den Gütertarif. 

Die seitherigen Kilometerzeiger und 
Tariftabellen für den Gütertarif werden 
durch diesen Nachtrag (4) sämmtlich 
aufgehoben. 

Druckexemplare sind bei der Direk- 
tion zu haben. 

Altena, den 297. Oktober 1896. 

Die Direktion 
der Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 


(2166) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Januar k. J. tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck im Öesterreichisch- 
Ungarisch - Deutsch -Englischen Eisen- 
bahnverbande über Hoek van Holland- 
Rotterdam - Harwich und Vlissingen- 
Queenboro, Theil II, Heft G, in Kraft. 
Er kann bei den betheiligten Dienst- 
stellen eingesehen werden. Der neue 
Tarif ist von der Aufsichtsbehörde 


+ 


TR 


genehmigt. Der bisherige‘ Tarif vont 


1. Juni 1894 wird aufgehoben. N: 
Köln, den 27. Oktober 1896. (2167) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 2 


3. Verdingungen. 

Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung eines eisernen 
Ueberladekrahnes von 6000 kg Trag- 
fähigkeit soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnung 
und Angebotsformular liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können auch von demselben gegen 
gebührenfreie Einsendung von 50 
bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung eines Ueber- 

ladekrahnes* 
versehen zu dem auf Donnerstag, 
den 12. November d. J,, or- 
mittags 11 Uhr, anberaumten Ver- 
dingungstermin einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, im Oktober 1896. (2168) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Offene Stellen. 


Zugführer (2169) 
w. d. Befähigungsnachweis z. Zugf. ge- 
mäss d. Best. d. Reichskanzlers über die 
Befähig. von Eisenb.-Betr.-Beamten z. 
führen vermag, bei Privatbahn zu eng. 
gesucht. Zeugn. einzus. an Betriebsab- 
theilung Berlin NW., Dorotheenstr. 48. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen, 


Elektrische Kleinbahnen. 


Zweigniederlassungen: 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 
Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. 


ALL 


Elektrizitäts-Aktiengesellschäft vomas Schuckert & Co, 


@ NÜRNBERG. ® 


Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Licht u. Kraft, 
Hochbahnen. 


Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 
 brücken, Magdeburg, Mailand, 
a Strassburg. 


Az |! 


Elektromotoren 


Elektrolyse. 


Bahnhofsbeleuchtungen. Scheinwe 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B.in Eisen- 
bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 
Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


—. Elektrochemie, 
Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und ‚Madrid. 


mit höchstem 
Nutzeffekt. 


—  Elektrometallurgie, 


von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasge 35, 
. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). } 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8. 


N" 87. 
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Bezugsbedingungen : 


1, Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
'Hiche übrigen Staaten j ährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung posttreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped.d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW;), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
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Berlin, den 4. November 1896. 


Inhalt: 


Die elektrischen Einrichtungen 
‘der Französischen Eisen- 
bahnen. 


Die Eisenbahn Remscheid-So- 
livgen und die Thalbrücke 
Müngsten. 


von Stationen. 


Schliessung von Stationen. 
Eutin-Lübecker Eisenbahn. 
M.onatsfahrkarten. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Eröffnung von Stationen. 
Rundschreiben. 


bahnen. 


Kleinbahn Niebüll-Dagebüll. 
Kleinbahn Voldagsen-Duingen, 


Kleinbahnprojekte. 
Aus dem Deutschen Reich: Strassenbahnen. 
Landes-Eisenbahnrath. Elektr. Beleuchtung der Bahn- 
Betriebseröffnungen. postwagen. 


Gemeindebesteuerung der Eisen- 


Eröffnungen und Erweiterung | 
der Abfertigungs - Befugnisse 
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| Aus Württemberg: 
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Die elektrischen Einrichtungen der Französischen Eisenbahnen. 
Von L. Kohlfürst. 


Seit 15 Jahren etwa hat bei den Eisenbahnen die An- 
wendung der Elektrizität durch die Einbürgerung der Fern- 


sprecher und durch die Einführung von Starkstromeinrich- | 
tungen neue Wege gewonnen, während sich in derselben Zeit 
ı Einrichtungen für die Nachrichtengebung im engeren Sinne, 
Sicherungs- und Ueber- 
wachungsvorrichtungen, wenn auch nicht der Gattung und 


die von früherher in Benutzung gewesenen verschiedenen 
elektrischen Telegraphen-, Signal-, 


dem Zwecke nach, so doch der Zahl und Ausführungsweise 
nach, gleichfalls fortlaufend einer regen Entwickelung er- 
freuten. Die Richtungen und Ziele dieser erweiterten Anwen- 
dung der Elektrizität einerseits, sowie jene der Fortentwicke- 
lung des Bestandenen andererseits, 


beeinflusst; sie sind deshalb nicht überall gleich, und es ist 


nicht ohne Werth, gelegentlich einen umfassenden Ueberblick 


über den Stand der elektrischen Eisenbahneinrichtungen des 
einen oder anderen Ländergebietes zu gewinnen. Von diesem 
Gesichtspunkte aus wird im Nachstehenden versucht, unter 
Zugrundelegung der einschlägigen Fachlitteratur, und insbe- 
sondere einer grösseren verdienstlichen Arbeit der Herren 
G. Dumont und G. Baigne&res, welche dieselben in den 
„Memoires et compte rendu des traveaux de la societe des in- 
genieurs civils de France“ veröffentlicht haben, sowie auf 


waren in den verschie- | 
denen Staaten vielfach durch örtliche Vorbedingungen, herge- 
„brachte Eigenthümlichkeiten, Vorurtheile oder Gewohnheiten 


Grund persönlich gewonnener Eindrücke eine möglichst genaue 
Darstellung der in Betracht kommenden derzeitigen Verhält- 
nisse Frankreichs zu geben. 


Die ursprünglich für den Nachrichtendienst auf den 
Französischen Eisenbahnen in Verwendung gestandenen 
Zeigertelegraphen sind jetzt fast durchwegs ausser 
Gebrauch gesetzt, und überall, mit Ausnahme einiger Linien 
der Orleansbahn sowie der Westbahn und Nordbahn, wo noch 
Zeigerwerke für den Verkehr zwischen Nachbarstationen und 
namentlich als Wärtertelegraphen benutzt werden, durch 
Morseeinrichtungen ersetzt. Diese Umwandlung, hat 


ı sich übrigens wesentlich später vollzogen, als anderweitig, 


insbesondere als in Deutschland, und fällt grossentheils erst 
in das Bereich der eingangs angeführten letzten 15 Jahre. 
Das Heranbilden der Telegraphenbeamten geschieht in den 
Stationen, indem die geschulten älteren Beamten die jüngeren 
unterrichten, und werden im allgemeinen 15 bis 20 zweistün- 
dige Uebungen zur vollständigen Ausbildung in der Hand- 
habung des Morse’s für genügend erachtet. Auf einigen 
Bahnen, z. B. auf der Ostbahn, besteht. wohl auch die Ein- 
richtung, dass der vorgedachte Unterricht durch den Moni- 
teur du Te&ele&egraph (Telegraphenmeister, Telegraphen- 
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mechaniker, Glockenaufseher u.. dergl.) ertheilt wird, und 
zwar in sämmtlichen Stationen seines Dienstbezirkes. In der 
Regel sind Stiftschreiber, seltener Farbschreiber angewendet; 
die Empfänger, Relais, Schlüssel und Umschalter einer Sta- 
tion sind alle auf einem Tische aufgestellt, auf welchem zu- 
meist auch die zugehörigen Galvanoskope, Blitzschutzvorrich- 
tungen und Wecker Platz finden. Nicht selten werden die 
letzteren blos auf Wandgestellen, oder auch auf Wand- 
brettern angebracht. Bei eintretenden Apparatgebrechen er- 
folgen Auswechselungen gewöhnlich nur Stück für Stück, nie 
Satz für Satz. Charakteristisch sind die Schaltung auf Ar- 
beitsstrom — selbst in die kurzen Linien mit zahlreichen 
Stationen —, dann die häufige Verwendung von Morseklopfern 
an Stelle von Linienrelaie, und ein ausserordentlicher Auf- 
wand von Anrufweckern und Batterie-, wie Linien- und Ap- 
paratumschaltern, als Ergebniss einer weitgehenden Ein- 
schränkung in der Anbringung von Morseschreibern. Ge- 
wöhnlich muss bis zu 6 Sprechrichtungen ein einziger Morse- 
schreiber ausreichen, und erst wenn die Zahl der Leitungs- 
anschlüsse grösser wird, kommt ein zweiter Morseschreiber 
hinzu, so dass 2 Beamte gleichzeitig arbeiten können. Nur 
in besonders wichtigen Stationen sind die Morseschreiber 
reichlicher vertreten; so hat beispielsweise das Hauptbüres u 
der Südbahngesellschaft, wo 12 Leitungen eingeführt sind, 
4 Stiftschreiber, die nebst Relais und Taster auf einem Tische 
in der Mitte des Zimmers stehen. Die Zuführungen der Lei- 
tungen und Batterieanschlüsse liegen unter dem Fussboden; 
zur Vermittelung der mehrseitigen Verwendung ist an jedem 
Morseschreiber ein Umschalter vorhanden, bei welchem 3 der 
in die Station einmündenden Leitungen und die Erde ange- 
schlossen sind. Ein zweiter Umschalter an jedem Morse- 
taster ermöglicht die Vermehrung oder Verminderung der 
Elementenzahl der Telegraphirbatterie, je nachdem auf eine 
lange oder eine kurze Linie telegraphirt werden soll. Eine 
der grössten Haupttelegraphenstationen ist jene der Nord- 
bahn in Paris, wo 20 Leitungen einmünden. Auf dem 5m 
langen Telegraphentische befinden sich 4 Morseschreiber und 
ein Breguet’sches Zeigerwerk, wovon das Letztere lediglich 
für Hilfstelegraphenzwecke dient, während die Morseschreiber 
vermittelst eines Walzenumschalters, der auf einem Pulte in 
der Mitte des Tisches steht, nach allen Richtungen hin ganz 
beliebig eingeschaltet werden können. In 6 durchgehenden 
Linien (12 Leitungen) sind an Stelle von Relais Morse- 
klopfer verwendet. Für jede der eingeführten 20 Leitungen 
ist je 1 Blitzableiter, 1 Galvanoskop und 1 Wecker vorhanden. 
Letztere haben Ausschalter, um sie damit während des Tages 
abstellen zu können. Einer der Wecker, nämlich jener, welcher 
zum Zeigerwerk, d.i. zur Hilfstelegraphenlinie gehört, ist 
grösser und kräftiger als die übrigen und wird nicht durch 
ein gewöhnliches, sondern durch ein polarisirtes Relais in 
Thätigkeit gesetzt. Dieselbe Eisenbahngesellschaft benutzt 
auch eine eigenthümliche Einrichtung zu dem Zwecke, ohne 
dauernde Anwesenheit eines Beamten den Nachrichtenaus- 
tausch auf gewissen Linien zu überwachen. Diese von 
Carobert & Garnier ausgeführte Vorrichtung ist ein 
Morse-Farbschreiber, dessen Laufwerk den Papierstreifen ganz 
gleichmässig mit einer Geschwindigkeit von 90 cm in der 
Stunde bewegt. Das Triebwerk braucht nur alle 14 Tage auf- 
gezogen zu werden. Mit dem Farbschreiber ist noch ein 
Relais in Verbindung, welches in die zu überwachende Linie 
eingeschaltet wird. Die Spulen des Schreibers sind ausserdem 
noch in den Ortsschluss einer Uhr gebracht, welche alle halbe 
Stunden einen und alle Stunden zwei kurze Stromschliessungen 
bewirkt, so dass sich am Streifen dementsprechende Punkte 
bilden, mit deren Hilfe sich die Zeit eines Depeschenwechsels 
genügend genau feststellen lässt, wenn auf dem Papierstreifen 
nach dem Anlaufenlassen des Uhrwerkes die richtige Zeit 
einmal vorgemerkt wird. Der ganze Apparatsatz nebst sämmt- 
lichen Anschlüssen befindet sich in einem versperrten Kasten, 
zu welchem nur der Ueberwachungsbeamte den Schlüssel 


besitzt. Fast allgemein ist es üblich, die grösseren Tele- 
graphenstationen für die durchlaufenden Linien nicht als ein- 
fache Mittelstationen, sondern als doppelte Endstationen — 
natürlich ohne Erdschluss — einzurichten, wodurch die Zahl 
der möglichen Verbindungskombinationen erhöht wird, was 
bei Störungen, welche im Büreau durch Apparatgebrechen 
entstehen, von Nutzen sein kann. Die geringe Zahl der eigent- 
lichen Empfangsapparate, gegenüber der verhältnissmässig 
reichen Zahl von Leitungen, ist dem geringen Personalstand 
angepasst, der im allgemeinen für den Telegraphendienst zur 
Verfügung steht. Beamte, welche mit der Ausnutzung aller 
örtlichen Um- und Ausschalter einer bestimmten Telegraphen- 
station bereits vertraut sind, werden sich mit den wenigen 
Morseschreibern ganz gut zurechtfinden, fremde Beamte 
brauchen erst einige Zeit, ehe sie soweit kommen. Die früher 
bei den Französischen Eisenbahnen so beliebt gewesenen trag- 
baren Apparatsätze für Hilfstelegraphen, welche den Zügen 
zur Benutzung bei Unfällen mitgegeben waren, hat man in 
neuerer Zeit, wo entweder Streckentelegraphen oder Strecken- 
telephone vorhanden, oder wo allekleineren Anhaltestellen und 
Nebenstationen mit Telegrapheneinrichtungen oder Fern- 
sprechern versehen sind, vollständig fallen gelassen. Dafür 
besitzen die meisten Bahnanstalten einen oder mehrere trag- 
bare Apparatsätze, die leicht versendet werden können und 
den Zweck haben, mit ihnen in Nothfällen an beliebigen 
Bahnstellen, d.h. in einem Wärterhause oder sonstigem Dienst- 
gebäude, etwaauch in einer eigens deshalb aufgestellten Bude 
vorübergehend einen Telegraphenposten rasch errichten zu 
können. Die Ostbahn besitzt beispielsweise für diesen Zweck 
einen von einem Kasten umschlossenen Morseapparatsatz, der 
insgesammt 21 kg wiegt; ein zweiter 27 kg schwerer Kasten 
enthält die zugehörige, aus 80 kleinen Trockenelementen be- 
stehende Batterie. Gelegentlich der Einführung des Morse- 
telegraphen auf den Linien der Nordbahn hat diese Bahn die 
verfügbar gewordenen Breguet’schen Zeigerwerke auf die 
Strecke vertheilt und bei jedem Wärterposten einen solchen 
Apparat sammt Batterie aufgestellt. Die sämmtlichen Zeiger- 
werke einer Strecke sind an eine eigene, von Station zu Station 
und in einer derselben zu einem besonderen Weckerrelais ge- 
führten Hilfstelegraphenleitung angeschlossen. Im Bedarfs- 
falle öffnet der Zugführer eines liegengebliebenen Zuges oder 
der Bahnwärter den Apparatkasten beim nächsten Hilfstele- 
graphenposten und entsendet von da mittelst eines besonderen 
Wecktasters einen positiv gerichteten Strom in die Linie, wo- 
durch der Alarmwecker ausgelöst wird. Die betreffende 
Station schaltet daraufhin das Zeigerwerk ein, und sodann 
erfolgt der weitere Nachrichtenaustausch im telegraphischen 
Wege, wobei die zeichengebenden Ströme negativ gerichtet in 
die Linie eintreten. Auf vielen Bahnen sind die kleinen, blos 
von einem Beamten besetzten Anhaltestellen oder Neben- 
stationen lediglich in eine Linie als Mittelstation eingefügt 
und während der Nacht ganz ausgeschaltet, jedoch mit der 
Füglichkeit, dass sie in Nothfällen auch während der letztge- 
dachten Stunden angerufen werden können. Am häufigsten 
werden für diesen Zweck die Claude’schen „Stationsrufer“ 
angewendet, welche im wesentlichen aus einem polarisirten 
Doppelrelais und zwei Nummernscheiben, sowie einem Ruf- 
wecker bestehen, welch letzterer nicht selten unmittelbar im 
Schlafzimmer des betreffenden Stationsbeamten angebracht 
ist. Jede ausschaltbare Station hat ihre bestimmte Nummer; 
wenn sie angerufen werden soll, müssen von der anrufenden 


Station vorerst ebenso viele positiv und sodann ebenso viele 


negativ gerichtete Ströme in die Leitung entsendet werden, 
als die besagte Nummer anzeigt. Vermöge der Wirkung dieser 
Ströme auf das Doppelrelais ertolgt durch letzteres die Aus- 
lösung der Uhrwerke, welche die Nummernscheiben so weit 


vorrücken, bis ihre beiden Zeiger auf die angerufene Nummer _ 
weisen. Bei dieser Scheibenlage wird ein örtlicher Stromweg 


geschlossen, der die Weckerbatterie thätig werden lässt. 
Ganz ähnlich eingerichtet ist der ebenfalls häufig verwendete 


Stationsrufer von Br&öguet und Rodary, welcher gegen- 
über dem Claude’schen den Vorzug besitzt, dass die Num- 
mernscheiben auf rein elektro-magnetischem Wege gedreht 
werden und kein Uhrwerk haben, somit denn auch das Auf- 
ziehen desselben nie vergessen werden kann. Die früher 
bereits erwähnter, vielfach an Stelle des Linienrelais in Ge- 
brauch stehenden Morseklopfer dürfen in jüngerer Zeit, z. B. auf 
der Nordbahn, in einzelnen Linien zur unmittelbaren Depeschen- 
abnahme nach dem Gehör benutzt werden; eben für solche 
Linien sind in erster Reihe die weiter oben geschilderten 
Ueberwachungs-Morseschreiber bestimmt. Am Schlusse des 
verflossenen Jahres beliefen sich die lediglich dem Telegraphen- 
dienste gewidmeten Leitungen der 7 grossen Französischen 
Eisenbahngesellschaften, welche zusammen eine Bahnlänge 
von 55145 km besitzen, auf 77700 km. Die Zahl ihrer Tele- 
graphenstationen betrug 5 963, wovon 3688, d. s. ungefähr 60 $, 
auch für den öftentlichen Telegraphenverkehr verpflichtet 
sind; im ganzen stehen daselbst beiläufig 180000 galvanische 
Elemente, und zwar durchwegs Leclanche’sche, in Verwen- 
dung, was im Mittel für jede Station annäherungsweise 30 Ele- 
mente ausmacht. 

Hinsichtlich der Benutzung von Fernsprechein- 
richtungen haben sich auf den Französischen Bahnen so 
ziemlich dieselben Verhältnisse herausgestaltet, wie ander- 
wärts, d. h. gleich nachdem die Fernsprecher halbwegs als 
Verkehrsbehelf lebensfähig geworden waren, suchte man die- 
selben vorerst für den Büreaudienst, später aber auch im Sta- 
tions- und Streckendienst in Verwendung zu bringen. Am 
häufigsten sind sie derzeit an den Centralstellen der Verwal- 
tungen und auf grossen Bahnhöfen für den Verkehr zwischen 
den verschiedenen Dienststellen, Werkstätten, Güterböden usw,., 
ebenso aber auch als Ersatz für ständige Streckentelegraphen 
in Benutzung. Für diese Zwecke standen 1893 auf den Linien 
der oben genannten 7 grossen Eisenbahngesellschaften 1210 
Fernsprechstellen im Betriebe, welche sich bis Ende 1895 
auf 2297 vermehrt hatten. Auf den meisten Bahnen zweiter 
Ordnung vertreten die Fernsprecher die Stelle eines Betriebs- 
telegraphen. und hier werden sie auch vielfach im regel- 
mässigen Dienste als Hilfseinrichtung bei den Zügen mit- 
"geführt. 


Verhältnissmässig sehr ausgebreitet ist die Anwendung 
von elektrischen Meldevorrichtungen (Appareils de 
correspondence), welche eine Art Mittelstellung zwischen 
Telegraphen und Signalmittel einnehmen, insofern sie zwar 
allerdings zur Nachrichtengebung im engeren Sinne dienen, in 
dieser Richtung jedoch doppelt beschränkt sind. Sie gestatten 
nämlich in der Regel nur zwei Dienststellen, sich in Wechsel- 
verkehr zu setzen und der dabei mögliche Nachrichtenaus- 
tausch kann sich lediglich auf eine bestimmte geringe Anzahl 
von Meldungen, Aufträgen usw. erstrecken. Der erhöhte Auf- 
wand in solchen Meldeeinrichtungen, mit welchen sehr häufig 
Blocksignalposten, Weichen- oder Stellwerkswärter, Wärter 
bei Wegschranken oder bei Bahnabzweigungen usw. 
rüstet werden, ergibt sich vorwiegend aus dem Umstande, 


dass auf den Doppelbahnen in der Regel keine, und auf den | 


eingeleisigen Linien zumeist erst seit jüngerer Zeit durch- 
laufende Läutesignale vorhanden sind. Die in Frankreich be- 
nutzten Meldeeinrichtungen lassen zwei Hauptkonstruktions- 
formen unterscheiden, nämlich mehrdrähtige, den mit Abfall- 


und eindrähtige, nach Art der Zeigertelegraphen ausgeführte. 
Bei den ersteren ist der Zeichenapparat in der Regel ein 
Blechkasten, in welchem eine Anzahl von Fensterchen ausge- 
spart sind, hinter denen sich die Abfallscheibchen bewegen. 
Oberhalb jedes einzelnen Fensterchens ist die Depesche ange- 
‘schrieben, welche demselben entspricht, und unterhalb des- 
selben ist der zugehörige Stromsender in Form eines Druck- 
tasters im Kasten eingelassen. Je nach der Lage seines Ab- 
fallscheibchens zeigt das Fensterchen weiss oder roth, 
wobei ersteres den Befehl, die Meldung u, dergl. ausdrückt, 


ausge- 
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ı geschlossen wird. 


während letzteres nur die Ruhelage bezeichnet. Das Abfall- 
scheibchen ist an einem beweglichen Magnetstab befestigt, 
der zwischen den beiden Polschuhen eines Elektromagnetes 
schwingen kann und sich demnach an den einen oder den 
anderen Polschuh anlegt, je nachdem ein durch die Elektro- 
magnetspulen kommender Strom gerichtet ist. Regelmässig 
sind in jeder Anlage nur zwei ganz gleich ausgestattete 
Zeichenapparate vorhanden, deren übereinstimmende Scheiben- 
felder durch je eine Leitung mit einander verbunden werden; 
bei jedem Zeichenapparat befindet sich eine Batterie, welche 
auf dem einen Posten mit dem positiven, auf dem zweiten mit 
dem negativen Pol an die Drucktaster angeschlossen und mit 
dem anderen Pol an Erde gelegt ist. Soll eine Depesche ge- 
geben werden, so wird an der Abgangsstelle der betreffende 
Tasterkuopf gedrückt, demzufolge das zugehörige Scheibchen 
hier sowohl, als an der Empfangsstelle auf weiss umspringt, 
wobei gewöhnlich auch der örtliche Stromkreis eines Weckers 
Der. Empfänger bestätigt die richtige 
Kenntnissnahme durch Drücken des gleichnamigen Taster- 
knopfes, wodurch die abgelenkt gewesenen Scheibchen der 
beiden Zeichenapparate wieder in ihre Ruhelage zurückkehren 
und das Weckerläuten aufhört. Mitunter ist für den Betrieb 
eines Weckers eine besondere Drahtleitung den übrigen zuge- 
sellt, sodass nebenbei auch noch verschiedene Läute- 
zeichen gewechselt werden können. Auch gibt es Scheibchen- 
apparate, in welchen ein oder mehrere Felder für besonders 
wichtige Nachrichten bestimmt sind. In diesen Feldern er- 
folgt durch die Einwirkung des elektrischen Stromes nicht 
nur das Umkippen des Scheibchens, sondern gleichzeitig noch 
der Abfall eines grösseren Blecharmes, auf welchem die be- 
treffende Mittheilung z. B. „Voie Nr. 3 occupee“ nochmals mit 
grösserer Schrift angeschrieben steht. Die Rückstellung 
dieser Felder in die Ruhelage kann nicht vom Empfänger, 
sondern lediglich von jener Stelle erfolgen, von der die Mit- 
theilung ausgegangen ist. 


Die Ostbahn hat Scheibchenapparate in Benutzung, 
welche sich durch eine sinnreiche Schaltungsweise (vergl. 
Dingler’s polyt. Journal 1891, Band 281, S. 280) auszeichnen, 
vermöge welcher es möglich ist, für 9, 16, 25, d. i. für 
n? Scheibchenfelder bloss mit 6, 8, 10, d.i. 2><n Draht- 
leitungen das Auslangen zu finden. Dieselbe Bahn benutzt 
aber auch Jousselin’sche, eindrähtige Meldeeinrichtungen, 
ebenso wie die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Dieser Jousselin’sche 
Zeichenapparat besteht aus einem trommelförmigen Gehäuse, 
in welchem sich ein Wecker und das Triebwerk eines Zeigers 
befinden, welch’ letzterer sich vor der scheibenförmigen, in 


te 0 se 


| Felder getheilten Vorderwand der Trommel dreht; an der Seite 


ist ein Drucktaster angebracht, mit dem elektrische Ströme 
durch den eigenen und den zweiten Zeichenapparat entsendet 
werden können. Jede solche Stromgebung rückt an beiden, 


ı nur durch eine Leitung mit einander verbundenen Zeiger- 


werken den Zeiger um ein Feld vorwärts, während gleichzeitig 
ein Glockenschlag ertönt. In den einzelnen Feldern sind die 
verschiedenen Mittheilungen eingeschrieben und demgemäss 
wird der Zeiger vor jenem Felde stehen gelassen, welches die 
zu übermittelnde Depesche enthält. Die Einrichtung an der 
gebenden Stelle ist ganz gleich mit der an der empfangenden 
Stelle. Grundsätzlich hat der Empfangende die erhaltene 


| Nachricht in gleicher Weise, wie sie ursprünglich erfolgte, 
scheiben versehenen Haustelegraphen ähnliche Anordnungen, 


zurückzumelden, d. h. er ist verhalten, mittelst seines Strom- 
senders die Zeiger nochmals auf das gleiche Feld zu bringen, 
worauf die Ausgangsstelle die Zeiger schliesslich wieder auf 
das 0-Feld zurückstellt. Sehr verbreitet sind auch die Melde- 
apparate von Guggemos (vergl. Zeitschrift f. Elektrotechnik, 
Band III, S.355), welche z.B. bei der Nordbahn überall dort in 
Verwendung kommen, wo Dienstposten in Wechselverkehr zu 
treten haben, die über 400 m von einander entfernt sind. Das 
Zifferblatt hat 13 Felder, eines für die Ruhelage des Zeigers, 
die übrigen für Mittheilungen. ‚Jedes Feld hat seinen eigenen 
Stromsender, nämlich einen ins Zifferblatt eingesetzten Druck- 


Ba 


knopf. Soll eine Nachricht abgeschickt werden, dann braucht 
man nur den betreffenden Knopf niederzudrücken, worauf die 
Zeiger der beiden Sprechstellen sich in Bewegung setzen. 
Sobald dabei der eigene Zeiger das mit der zu gebenden Mit- 
theilung beschriebene Feld erreicht hat, muss der Knopf wieder 
losgelassen werden, worauf die Zeiger in beiden Melde- 
apparaten in der erworbenen Stellung verharren. Die Rück- 
meldung ‚geschieht von der Empfangstelle aus durch noch- 
maliges Einstellen des Zeigers, d. i. durch einen vollen Umlauf 
derselben, worauf die Ausgangsstation wieder die Rückfüh- 
rung der, Zeiger in die Ruhelage vornimmt. Ganz überein- 
stimmend „benutzt die Orl&ansbahn gewöhnliche Bröguet’sche 
Zeigerwerke. (vergl. Zetzsche, Handbuch der Telegraphie, 
Band IV, S. 178), an welchen nichts als das Zifferblatt abge- 
ändert ist; dasselbe enthält nur 9, 11 oder 13 Felder, in welchen 
statt Buchstaben und Ziffern die festgestellten Depeschen ein- 
geschrieben sind. Von den vorstehend angeführten Gattungen 


Meldeapparate stehen derzeit auf den wiederholt genannten 


7 Hauptbahnen zusammengenommen etwa 1500 Stück in stän- 


diger Verwendung. Der Vollständigkeit wegen ist aber auch 


noch einer abweichenden Form von Meldeeinrichtungen zu ge- 
denken, welche auf einigen Linien der Französischen Staats- 


bahnen zu dem Zwecke benutzt werden, um eine Verständi- | 


sung zwischen Station und Bahnwärter zu vermitteln, wenn 
letztere Wegeschranken zu bedienen haben. Die betreffenden 
Zeichenapparate sind grosse, stehende Galvanoskope von ein- 
fachster Ausführung; die Nadelablenkung nach links bedeutet 
in der Station „Darf ich öffnen?“, beim Wärter „Oeffnet!‘, der 
dauernde Nadelausschlag nach der anderen Richtung ersterenorts 
„Ich schliesse!“, beim Wärter „Schliesset!“. Hervorgerufen 


werder diese Zeichen mit der Kurbel eines als Stromwender | 


eingerichteten Senders. 

Zu den für die Nachrichtengebung dienenden Einrich- 
tungen dürfen schliesslich allenfalls noch jene elektrischen 
Anordnungen angegliedert werden, welche den Zugbeamten 
während der Fahrt den Austausch einzelner Mittheilungen er- 
möglichen oder mindestens die Reisenden in den Stand 
setzen, an den Zugführer einen Hilferuf zu richten; mit dieser 
„Intercommunication &liectrigque“ müssen in 
Frankreich alle schnellfahrenden Züge ausgerüstet sein. Die 
Französische Nordbahn bedient sich bereits seit Beginn der 
60er Jahre der bekannten Brudhomme'’schen Anordnung 
(vergl. Zetzsche, Handbuch der Telegraphie, Bd. IV, S. 458), 
welche ganz geringfügig abgeändert auch bei der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn und bei der Südbahn benutzt wird. Auch die 
OÖstbahnzüge sind mit der Brudhomme’schen Einrichtung ver- 
sehen, doch hat man hier auf die selbstthätige Ankündigung 
von Zugtrennungen verzichtet, weil Luftdruckbremsen vor- 
handen sind; man wendet daher statt der sonst üblichen 
Ruhestrom- oder Gegenstromschaltung nur Arbeitsstrom an. 
Eine jüngere Zugtelegraphenanordnung ist (1884—1886) auf 


der Orl&ansbahn eingeführt worden, bei welcher die entlang 
des Zuges laufende Leitung aus’ 2 isolirten Kabeln besteht. 
Jedes der Kabel enthält als Seele eine Litze aus 7 Kupfer- 
drähten von 0,5 mm Dicke in einer hinreichend dicken Gutta- 
perchahülle. Das Ganze ist mit einem in Kautschuk ge- 
tränkten baumwollenen Bande umwickelt und schliesslich mit 
einem getheerten Baumwollgeflecht überzogen, sodass die 
Dicke des fertigen Kabels 5 mm beträgt. Die Kuppelungen 
der beiden Leitungen zwischen je 2 Wagen sind ähnlich an- 
geordnet, wie die bekannte Röhrenverbindung bei den Luft- 
druckbremsen. Im ersten und letzten Wagen des Zuges be- 
findet sich je eine Batterie, wovon jedoch nur die erstere als 
Betriebsbatterie dient, während die letztere lediglich zur 
Reserve mitgeht. Neben den Batterien sind Wecker vorhanden 
und ebenso Tasterknöpfe, welche den im ersten und letzten 
Wagen befindlichen Zugbeamten den Austausch kurzer Mit- 
theilungen gestatten. Die Tastervorrichtungen für die Rei- 
senden haben ihren Sitz an den Zwischenwänden der Personen- 
wagen und bestehen aus einer cylindrischen, verschlossenen 
Kontaktbüchse, aus welcher nach aussen ein Knopf vorsteht, 
während innerhalb der Wagenwand eine Stange bis unter den 
Wagenboden reicht, wo sie mit einer quer über den Wagen 
angebrachten Welle durch ein Gelenk in Verbindung gebracht‘ 
ist. Diese Welle trägt an jedem Ende, d. i. an jeder Wagen- 
seite einen weiss emaillirten Blechflügel, der im Ruhezustand 
zum Wagenboden parallel liegt, so dass er vom Untergestell 
verdeckt bleibt. Eine starke auf die Flügelwelle einwirkende 
Wurmfeder strebt die Achse um 90° herumzudrehen, also die 
nach oben gehende Stange herabzuziehen, was jedoch ein 
Riegel in der Kontakthülse verwehrt. Dieses Hinderniss 
wird beseitigt, sobald ein Reisender den Knopf der Kontakt- 
büchse anzieht; in diesem Falle werden die beiden weissen 
Flügel der abgeschnappten Welle sichtbar und zugleich ent- 
steht in der Kontakthülse ein Stromschluss, wodurch die 
beiden an den Enden des Zuges eingeschalteten Wecker in 
Thätigkeit kommen. Die Rückstellung eines ein Mal gezo-: 
genen Alarmtasters kann nur mittelst eines besonderen 
Schlüssels, der sich in Händen des Zugführers befindet, be- 
werkstelligt werden (vergl. Annales industrielles, 1887, S. 84). 
Hier anschliessend darf vielleicht noch bemerkt werden, dass 
die Nordbahn ihre Personenzugmaschinen mit elektrischen Vor- 
richtungen versehen hat, mit deren Hilfe sich die Luftdruck-. 
bremse selbstthätig auslösen lässt. Diese Auslösevorrich- 
tungen sind durch eine Leitung mit der im ersten Wagen des 
Zuges für die Bradhomme’sche Hilfssignaleinrichtung aufge-. 
stellten Batterie in Verbindung gebracht, wodurch der Zug- 
führer in den Stand gesetzt ist, sei es auf Grund eigener 
Wahrnehmungen, sei es zufolge eines von einem Reisenden. 
eingelangten Hilfssignals, ohne weiteres durch einen Druck 
auf einen Tasterknopf das Bremsen des Zuges zu bewirken. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Eisenbahn Remscheid-Solingen und die Thalbrücke Müngsten. 
(Schluss aus Nr. 85.) 


Das Mauerwerk konnte mit dem Aushnbmaterial 


aus den Baugruben nicht hergestellt werden, weil der zu‘ 


Tage liegende Fels nicht witterungsbeständig ist und auch 
der tiefer gewachsene Stein im Laufe der Jahre an der Luft 
zerfällt. Das Bruchstein-Mauerwerk wurde aus Ruhrkohlen- 
sandstein aufgeführt. Die Druck vertheilenden Quader, so- 
wie die Gesimse und Abdeckplatten sind rothe Eiffelsteine 
(Kyllburger), die direkten Unterlagen der eisernen Pfeiler sind 
Bayerischer Granit. 

Das gesammte Mauerwerk umfasst rund 11060 cbm. 
Die gewaltigsten Klötze bilden die Bodenwiderlager, von 
welchen drei je 1200 cbm Inhalt haben, das vierte aber gar 
2000 cbm. 

Die Montage der Eisenpfeiler eröffnete den 
Reigen in der Aufstellung der Eisentheile des Ueberbaues. 
Auf der Stelle, wo sich der Eisenpfeiler erheben sollte, wurde 
zunächst ein testes Kerngerüst erbaut, das einen Holzpfeiler 


im späteren Eisenpfeiler bildete. Auf diesem Holzpfeiler fand 
der Ausleger seine Stütze, ein waagerechter Eisenträger aus 
Fachwerk oder mit vollwandigem Querschnitte, welcher nach 
beiden Seiten den Holzpfeiler überragte und so feste Punkte 
zum Aufziehen der gewaltigen Eisenpfosten bildete. Das Auf- 
ziehen selbst geschieht, wie schon angeführt, mit elektrisch 
angetriebenen Ketten- und Seilwinden; beide Einrichtungen 
haben sich bewährt. Die beiden niedrigsten Pfeiler, die 
ersten von dem oberen Thalrande her, wurden im Kern gleich 
in der richtigen Höhe aufgebaut; nicht so ging es bei den 
beiderseitigen Pfeilern auf der Mitte des Hanges und den 
beiden höchsten, den Bogenpfeilero. Schon die Rücksicht auf 
den Windangriff verbot bei dem schlanken Anlauf der Pfeiler 
(1:12), über 2 Etagen, 24 m, hinauszugehen. schaare der 


Eisenpfeiler bis auf diese Höhe herumgebaut — mit dem Auf- 


bauen der Eisentheile ging das Vernieten Hand in Hand —, 
wurde der Holzkern. gegen die feste Eisenkonstruktion abge- 


! 


— I — 


strebt und der Vorgang wiederholte sich für die nächstfol- 
enden 24 m. Die Aufstellung sämmtlicher Pfeiler ist in 
ieser Weise bereits glücklich zu Ende geführt worden. Die 
Oeffnungen zwischen den Pfeilern betragen, vom oberen 
Thalrande her gerechnet, auf der Solinger Seite 30 m, 30 m 
und 45 m bis zum Bogenpfeiler, auf der Remscheider Seite 
dagegen 30 m, 45 m und 45 m abermals bis zum Bogenpfeiler. 

uch die Aufstellung der 
Brückentheile über den 30 m-Oeffinungen ist bereits 
beendet. Zur Vornahme derselben wurden oben an die Eisen- 
Baur provisorisch Konsole angebaut, welche von beiden 
Seiten 85 m in die Oeffnung hineinragten und sie so auf 
30—2.85 = 13 m einschränkten. Die Druckstützen dieser 
Konsole waren hölzern, die Zugbänder eisern. Die bleibenden 
13 m wurden so überbrückt. dass von jeder Konsole aus 
ein Gerüst 4,5 m weit ausgekragt wurde, der Rest von 4 m 
wurde mit Balken abgedeckt und so die ganze Oeffnung ge- 
schlossen. Bei den Landöffnungen konnten an den Stein- 


tragenden | 


widerlagern, auf denen das Brückenende ruht, keine Konsolen | 
angebracht werden; statt dessen wurde hier ein Stützpunkt | 
auf einem eigens hierzu in 2,5 m Entfernung vom Endauf- 


lager errichteten kräftigen Holzjoch geschaffen. Zwischen 


dieses Holzjoch und die Konsole am nächsten Eisenpfeiler 


wurde ein Hängeträger mit eisernen Zugbändern und ver- 
dübelten Holzbalken von 19 m Spannweite aufgelegt, der von 
unten an. Ketten aufgezogen wurde. Bei den 45 m-Oeffnungen 
werden auch zunächst die erwähnten Konsole angebaut; in 


die verbleibende Oeffnung von 28 m wird ein eiserner Rüst- 


träger angehängt, der auf dem Terrain zusammengebaut und 
in einem Stück im Gewichte von 22000 kg mit 4 Kettenzügen 
hoch gewunden wird. Am 6. Juni 
brückung einer der 45 m-Oeffnungen bereits vollkommen durch- 


d. J. war die Ueber- | 


eführt; in der zweiten hing der Rüstträger oben, sodass der 


inbau beginnen konnte, in der dritten lag der Rüstträger 
unten, zum Aufziehen fertig. 

Wenn die Einrichtung der Oeffnungen beendet ist, wird 
durch kräftige Querhölzer mit aufgelegtem Dielenbelag der 
Boden für die Aufstellung der Brückenträger (Parallelträger) 

ebildet, von dem aus die Zusammenfügung und Vernietung 


er Eisentheile wie auf dem Hofe der Brückenbauanstalt vor | 
sich geht. Fahrbare Montirwagen von 72 m Spurweite und. 
10 m Höhe verrichten auf diesem luftigen Parket die Hand- 


 langerdienste. 


Die Fahrbahntheile werden jeweilig alsbald nach 
Ueberbrückung einer Oeffnung aufgebracht; zunächst die 


Quer- und Längsträger, dann die Verspannungen, Trottoire, | 


Randträger usw. Die eisernen Schwellen sind so nahe an 
einander gelegt und so oft unterstützt, dass auch ein ent- 


gleister Zug nicht durchbrechen kann, eine Vorsicht, die 
ei der schwindelnden Höhe der Fahrbahn gewiss am 
Platze ist. 


Weitaus die schwierigste Arbeit bei diesem Brückenbau 
wird die Aufstellung des Bogens bilden. Darauf soll 


frei in die Luft hinaus vorgebaut werden; die kolossale Höhe 


schliesst ein festes Gerüst aus. 

Die Bogenform — mit 12 m Breite am Auflager, die 
Sich auf 4 m im Scheitel verjüngt — begünstigt, wie bereits 
berichtet, diese Art des Aufbaues, dessen Verlauf folgender 


“ sein wird: 


Die fertigen Bogenpfeiler, welche der Konstruktion nach 
auch die unteren ,Partien des Bogens enthalten, werden am 
thalseitigen Fusse gehoben, also mit den Spitzen von ein- 
ander entfernt und nach dem Berge zu geneigt. Dies ist 
nöthig, weil der Bogen sich infolge seines Eigengewichts nach 


vorn neigen wird und ohne Rückwärtsheben ein Schliessen der.. 


beiden Eisentheile im Scheitel unmöglich wäre. Die Bemes- 
sung dieser Bewegung ist ein ungemein schwieriges Exempel, 
weil sowohl die Ausdehnung durch die Temperatur, als die 
Reckung durch die kolossalen überkragenden Gewichte jeder 
Bogenhälfte zu beachten ist. Die bis auf das richtige Maass 
nach hinten geneigten Bogenpfeiler werden nun an der Spitze 
mit den Brückenträgern, die über den anschliessenden Oeftf- 
nungen liegen, fest verbunden, und da diese Brückenträger, 
wie. gezeigt wurde, beiderseits wegen der Bremskräfte zu dem 
niedrigsten Pfeiler in einem Stücke durchgehen, so sind die 
nach hinten geneigten Bogenpfeiler nunmehr durch die 


Brückenbahn in der natürlichsten Weise mit diesen kleinen 
 Pfeilern nach rückwärts verankert. 


Je mehr nun die Bogen bei dem fortschreitenden Bau 
aus den geneigten Pfeilern trei in jene Oeffnung hineinragen, 
die sie auf ungemessene Zeit schliessen sollen, je mehr zerren 
sie an den niedrigen Ankerpfeilern, sie trachten dabei, diese 
um den thalseitigen Fusspunkt zu kippen. Hiergegen muss 
den Ankerpteilern für die Dauer der Bogenaufstellung ein 
kräftiger Halt gegeben werden, der bei der fertigen Brücke, 
wenn der Bogen sich selbst und die darüber liegenden Brücken- 
träger trägt, natürlich nicht mehr erforderlich ist. Diesen 


Halt bilden 4 Drahtseile für jeden Ankerpfeiler, die zu zwei | 


und zwei an jeder Seite von seiner Spitze ausgehend, in dem 
Felsen der Thalwand verankert sind. Wie ein Akrobat balanzirt 
so jeder der 2 Ankerpfeiler auf seinem thalseitigen Fass, mit 
dem anderen frei in der Luft schwebend; nach dem Thale hin 
sucht ihn mit zunehmender Kraft der wachsende Bogen zu 
neigen; fest klemmen ihn an den Berg nach der entgegenge- 
setzten Seite die Stahltrosse, die durch hydraulische Pressen 
um so schärfer angespannt werden, je grösser das frei in die 
Luft hinausragende Bogengewicht wird. Besondere Aufmerk- 
samkeit war unter diesen Umständen sowohl der Herstellung 
der Drahtseile zu widmen, wie deren Verankerung im Berge. 
Jedes Drahtseil hat eine Bruchtestigkeit von 500000 kg, die 
Gesammtlänge ist im Mittel 70 m, das Material ist bester Stahl- 
draht von 150 kg Festigkeit auf 1 qmm; die höchste Bean- 
spruchung aller 4 Seile von einem aufgenommen, würde dieses 
kaum zu zerreissen imstande sein. Zur Verankerung wurden 
Stollen über 40 m tief in den Berg gebohrt und die hintere 
Partie derselben zur grossen Arbeitskammer erweitert. In 
dieser Arbeitskammer legt sich quer gegen die Stollenmündung 
ein kräftiger Rost aus Eisenträgern, gegen welchen sich die 
Seilenden stemmen, die besenartig auseinander gespreizt in 
einem konisch ausgebohrten Stahlblock durch Ausgiessen be- 
festigt sind. Der Rost selbst lehnt sich gegen einen gewal- 
tigen Betonklotz, welcher keilförmig gegen den Felsen sich 
stützt. 

Unter den Auflagern der Bogenpfeiler sind gleichfalls 
hydraulische Pressen aufgestellt, mit deren Hilfe unter gleich- 
zeitigem Anspannen oder Nachlassen der Drahtseile der Anker- 
pfeiler, der ganze vorkragende Bogentheil sammt Bogenpfeiler 
nach der Berg- oder nach der Thalseite geneigt werden kann. 

Der Aufbau des Bogens selbst geschieht mit Hilfe der 
bereits erwähnten hoch oben auf dem fertigen Theil der Brücke 
aufgestellten Riesenfahr- und Drehkrähne, Glied für Glied wird 
angepasst, Dreieck lehnt sich an Dreieck, und wenn ein Fach 
von 7,5 m Länge zusammengebaut ist, wird es endgültig ver- 
nietet. Bogen und darüber liegender Brückenträger werden 
immer gleichmässig vorgebaut, damit nach Fertigstellung eines 
Faches der Drehkrahn oben alsbald auf dasselbe zum Weiterbau 
des anschliessenden Faches vorfahren kann. So wird von 
beiden Seiten Fach an Fach gefügt, bis der Bogen im Scheitel 
zusammenschliesst. Dann beginnt die schwierige Arbeit der 
Regulirung, die der Vernietung beider Hälften am Bogen- 
schluss vorangehen muss, wenn das der Berechnung der Ab- 
messungen zu Grunde liegende statische Gleichgewicht in allen 
Theilen des fertigen Eisenbauwerkes wirklich vorhanden sein 
soll. Die Pressen unter den Bogenfüssen und an den Anker- 
seilen haben nach vollendeter Regulirung und Vernietung des 
Bogenscheitels ihre Schuldigkeit gethan; nachdem die berg- 
seitigen Pfeilerfüsse auf ihr richtiges Lager hinabgelassen 
sind, werden Pressen und Drahtseile entfernt. 

Mitte Juli ist mit dem Aufbau des Bogens an der Rem- 
scheider Seite begonnen worden; man hofft denselben noch in 
diesem Jahre glücklich vollenden zu können, 

Ein Bauwerk von diesem Umfange bedarf naturgemäss 
einer dauernden sorgfältigen Ueberwachung als der Grundlage 
jener Unterhaltungsarbeiten, die eine dauernde absolute Be- 
triebssicherheit über jeden Zweifel erhaben machen. Zur Er- 
leichterung dieser Ueberwachung werden bewegliche Revi- 
sionswagen sowohl für die Brückenträger, als für die Bogen 
angebracht; Leitern mit Ruhepodesten an den Pfeilern vervoll- 
ständigen diese Vorkehrungen. 

Die vorstehenden ausführlichen Angaben verdanken wir 
dem liebenswürdigen Entgegenkommen der Nürnberger Ma- 


| schinenbau-Aktiengesellschaft und der Bauleitung in Müngsten; 


einige Angaben der allgemeinen Beschraibung sind dem 
„Centralblatt der Bauverwaltung“ entnommen, das 1891 aus 
der Feder eines der bauleitenden Beamten, des Regierungs- 
baumeister Carstanjen, eine Besprschung des Bauwerks brachte. 

Vor kurzem hatte man in Frankreich, im Zuge der Eisen- 
bahnlinie Carmaux-Rodez bei Ueberbrückung des Thales der 
Viaur eine Aufgabe zu lösen, die mit der oben beschriebenen 
in allen Hauptabmessungen eine überraschende Uebereinstim- 
mung zeigt. Die Gesammtlänge ist 460 m statt hier 465 m; 
die Schienen liegen 116,8 m, hier 106,3 m über dem Wasser- 
spiegel. Dort hat man nur 2 Pfeiler errichtet und zwischen 
beide einen Bogen mit Scheitelgelenk gespannt, der eine Licht- 
weite von 250m (hier 160,12 m) bei einer Pfeilhöhe — zwischen 
Auflager und Bogenscheitel — von 45,4 m (hier 69,4 m) hat. 
Der Zeichnung nach steckt in jener Französischen Ausführung 
erheblich mehr Eisen, als im Müngstener Thalübergang; auch 
tritt die Bogenform nicht wie in Mar cetin klar aus der Kon- 
struktion hervor, vielmehr ist nur die innere Begrenzung der 
Träger der Bogenform angenähert. Kurzum wir würden der 
Lösung in Müngsten aus konstruktiven und ästhetischen 
Gründen die Palme zuerkennen. 

Besitzt unser schönes Rheinland schon in der 1861 bis 1864 
von Hartwich und Bendel erbauten Rheinbrücke der Linie 
Coblenz-Lahnstein eine ältere Bogenbrücke geringerer 


Spannweite, deren vollendete theoretische und praktische 
Durchbildung für die Entwickelung des Baues eiserner Bogen- 
brücken von tonangebendem Einfluss war, und welche wegen 
der bei ihrer Anordnung erzielten Schönheitswirkung einen 
hohen Rang unter allen bestehenden Bogenbrücken einnimmt, 
so wird dasselbe schöne Rheinland durch die Müngstener 
Brücke um den im Pfeiler höchstgewölbten Bogen der Welt 
bereichert, der nach Gediegenheit des Entwurfs, Gefälligkeit 
der Form und technischer Vollendung der Ausführung gleichen 
Anspruch darauf hat, ein Meisterwerk der Ingenieurkunst ge- 
nannt zu werden. 

Wie herrlich weit uns aber die Technik des zur Neige 
gehenden Jahrhunderts geführt hat, lehren folgende Brücken- 
baugeschichtchen von vor genau 100 Jahren: 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 19. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
5,320 km lange Strecke Pancsova-Pancsova temes- 
part, Flügellinie der im Betriebe der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen stehenden Pancsova-Petrovoszellöer Lokal- 
bahn ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden 
(vergl. auch die Mittheilung in Nr. 72 Seite 649 d. Ztg.). 


Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Breslau. Am 1. Oktober d. J. ist der an die 
Station Mochbern angeschlossene neue Breslauer Schlacht- 
und Viehhof als selbständige Tarifstation, jedoch nur für Sen- 
dungen in Wagenladungen, unter der Bezeichnung „Breslau 
Viehhof“ eröffnet und in die Tarife für die Vieh- usw. Verkehre 
sowie den Gruppentarif II der Preussischen Staatsbahnen in 
demselben Umiange einbezogen worden, in welchem die Station 
Mochbern in diese Tarife aufgenommen ist. Nach und von 
Breslau Viehhof gelangen jedoch nur solche Sendungen zur 
Beförderung, welche an die Verwaltung des städtischen 
Schlacht- und Viehhofes oder an solche Interessenten, denen 
die Beförderung auf den städtischen Anschlussgeleisen ge- 
stattet ist, gerichtet sind oder von denselben aufgegeben werden. 
Sendungen nach dem Viehhofe müssen unter folgender 
Adresse aufgegeben werden: 

„An die Verwaltung des Städtischen Schlacht- und Vieh- 

hotes, für Rechnung des Herrn N. N. 

Station: Breslau Viehhof“. 

Eine Annahme von Gütern lediglich zum Zweck der Ueber- 
führung zwischen Mochbern und Breslau Viehhof findet nicht 
statt. 
der Verkehrsinspektion Breslau 2, Betriebsinspektion Breslau 4, 
Maschineninspektion Breslau 2 und Werkstätteninspektion 
Breslau 3 unterstellt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind | 


erlassen worden: 

Nr. 4182 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag des K. K. Oesterreichischen Eisen- 
bahnministeriums auf Schaffung gemeinsamer Abfertigungs- 
vorschriften für den Güterverkehr (abgesandt am 29. v. Mts.). 

Nr. 4233 vom 2%. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend Antrag der Schwe- 
dischen Staatsbahnen auf Anschluss der Finnländischen Eisen- 
bahnen an den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 4241 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Technischen Ausschusses, Begleitschreiben zum Protokoll der 
am 22./23. Oktober d. J. in Hamburg abgehaltenen Ausschuss- 
sitzung (abgesandt am 31. v. Mts.). (Die nächste Sitzung soll 
am 5. Mai 1897 in Bukarest stattfinden.) 


Aus dem Deutschen Reich. 
Landes-Eisenbahnrath. 


Auf Grund des $ 10 des Gesetzes, betreffend die Ein- 
setzung von Bezirks-Eisenbahnräthen und eines Landes-Eisen- 
bahnraths für die Staatseisenbahn-Verwaltung vom 1. Juni 
1882 ist für den Rest der die Jahre 1895 bis 1897 umfassenden 
Wahlperiode der Wirkliche Geheime Ober-Regierungsrath und 
. Unter-Staatssekretär im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Fleck zum Vorsitzenden des Landes-Eisenbahnraths und der 
Wirkliche Geheime Ober-Regierungsrath und Abtheilungs- 
dirigent im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Möll- 
hausen zum Stellvertreter des Vorsitzenden ernannt worden. 


Betriebseröffnungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. In Gegenwart des: 
Preussischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten Thielen, des 


Breslau Viehhof gehört zum Verkehrsbezirk 14 und ist | 


Deutschlands erste 'gusseiserne Brücke, 1794 auf dem 
Eisenwerk Malapane in Schlesien gegossen, wurde 1796 über 
dem Striegauer Wasser errichtet. Die Spannweite betrug 13m, 
die Höhe etwa 3 m. Bari 

Gleichzeitig war man in- Berlin mit Aufstellung einer 
gusseisernen Brücke über den Kupfergraben beschäftigt, die 
etwas über 6 m Spannweite hatte. Ein Fachmann jener Zeit 
schrieb 1796 darüber: 

„Die Erfahrungen werden lehren, ob — was wohl zu 
wünschen wäre — eiserne Bogen auch. zu grösseren Brücken 
verwendet werden könnten.“ 

Schade, dass diesem Fachmann nicht ein Blick auf die 
Müngstener Brücke vergönnt ist! 

(Glaser’s „Annalen für Gewerbe und Bauwesen.“) 


Bayerischen Ministerpräsidenten Freiherrn von Crailsheim, 
des Ober-Präsidenten der Rheinprovinz Nasse sowie der Re- 
gierungspräsidenten von Auer aus Speyer und Dr. Wetzel aus 
Coblenz fand am 26. Oktober d. J. die feierliche Einweihung 
der Preussisch-Bayerischen Staatsbahn Lauterecken- 
Odernheim statt. Bei der Festtafel brachte der Bayerische 
Ministerpräsident Freiherr von Crailsheim einen Toast auf 
Se. Majestät den Kaiser als den Förderer der Wohlfahrt und 
des Friedens und der Preussische Staatsminister Thielen 
einen Toast auf Se. Königliche Hoheit den Prinzregenten 
Luitpold, den weisen, gerechten und thatkräftigen Verweser 
Bayerns, aus. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am 1.d. Mts. ist die 
10,06 km lange Nebenbahn Georgenthal-Friedrichroda, 
Fortsetzung der Nebenbahn Fröttstädt- Friedrichroda, dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Am 20. Ok- 
tober d. J. ist die zwischen den Stationen Nördlingen und 
Möttingen neu errichtete provisorische Haltestelle Grossel- 
fingen für die Abfertigung von Personen, Reisegepäck, 
Kleinvieh und Hunden eröffnet worden. 

Württembergische Staatseisenbahnen.. Auf 


dem Haltepunkt Walheim kann über die Dauer des Herbst- 


verkehrs neuer Wein als Stückgut und in Wagenladungen auf- 


| gegeben und nach Württembergischen Stationen abgefertigt 


werden. 


Schliessung von Stationen. 
Direktionsbezirk Cassel. Mit Gültigkeit vom 
15. Dezember d. J. wird der Haltepunkt Juliusmühle der 


Ilmebahn für den Güterverkehr als Tarifstation aufgehoben. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 


Von dem Bürgerausschuss der Stadt Lübeck ist der An- 
trag des Senats auf Umwandelung der 4 % Anleihe in eine 3 
oder 3,5 $ genehmigt worden, deren Tilgung mit jährlich 0,5 2 
geschehen soll. Von ‘der durch diese Umwandelung erzielten 
jährlichen Zinsenersparniss sollen 63% den beiden betheiligten 
Regierungen zufallen und 37 2 zur Verminderung des von der 
Eisenbahngesellschaft zur Verzinsung der Anleihe alljährlich 
aus den Betriebsüberschüssen der Bahn vorab zu leistenden 
Betrags von zur Zeit 75000 .# dienen. 


Monatsfahrkarten. 


Bei einer Monatsfahrkarte einer Staatseisenbahn-Verwal- 
tung kann nach einer Entscheidung des Reichsgerichts die 
persönliche Unterschrift des berechtigten Inhabers derselben 
als ein integrirender Bestandtheil der öffentlichen Urkunde 
nur dann angesehen werden, wenn die Ausstellung der Fahr- 
karte seitens der Behörde erst nach Beifügung der Unter- 
schrift ihren Abschluss gefunden hat. P 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das für die Kommunalbesteuerung im Steuerjahre 1896/97 
in Betracht kommende Reineinkommen der gesammten Preus- 
sischen Staats- und. für Rechnung des Staats verwalteten 
Eisenbahnen ist auf den Betrag von 222462185 Mi. festgesetzt 
worden. Von diesem Gesammteinkommen unterliegen nach 
dem Verhältniss der erwachsenen Ausgaben an Gehältern und 
Löhnen der Besteuerung: A. durch die Preussischen Ge- 
meinden 196296196 „4 und B..durch die Preussischen Kreise 
202 379 673 A ’ 


Kleinbahn Niebüll-Dagebüll. e 
Nach dem Geschäftsberichte haben sich die Verkehrs- 


-verhältnisse, namentlich des Lokalverkehrs, in dem ersten Be- 


triebsjahre, (vom 13. Juli 1895 bis 31..März 1896) im Alleameinen 
weit günstiger gestaltet, als bei der Gründung des. 


des Unter- 


. SE 


$ entstanden. 


IRRE 


nehmens vorausgesetzt wurde. Die Einnahmen. betrugen 


26371 4; hiervon entfallen auf den Binnenverkehr 18228 4 


und auf den Durchgangsverkehr 8143 .“4 Die Ausgaben be- 
zifferten sich auf 19984 „4; mithin verbleibt ein Ueberschuss 
von 6387 „4, von welchem Betrage 4491 .4 zur Verzinsung 
der Anleihe, 1700 44 zur Rücklage in den Erneuerungsfonds 
pad 196 +4 zur Rücklage in den Reservefonds verwendet 
werden. 


Kleinbahn Voldagsen-Duingen, 


Für die am 16. Juni d. J. eröffnete Kleinbahnstrecke 
Voldagsen-Duingen hat die Königliche Eisenbahndirektion zu 
Hannover gemäss S 7 des Vereins-Wagenübereinkommens die 
Haftung beim Wagenübergang übernommen. Die vorgenannte 
Kleinbahn ist normalspurig gebaut, schliesst in Voldagsen a 
die Preussische Staatsbahn (Direktionsbezirk Hannover) a 
und wird mit Damptkraft. für eigene Rechnung der Eisen 
bahn-Bau- und Betriebsgesellschatt Vering & Waechter i 
Hannover betrieben. 


Kleinbahnprojekte. i 


Der Kreistag des Landkreises Erfurt hat beschlossen 
für den Bau einer Kleinbahn Erfurt-Pferdingsleben 


eine Anleihe von 450000 #4 aufzunehmen. 

Der Kreis Saarlouis hat in der Kreistagssitzung vom 
23. Oktober d. J. 224000 .# als Zuschuss zu den aut 672000 44 
geschätzten Grunderwerbskosten für die Bahn Busendorf- 
Dillingen (Niedthalbahn) bewilligt. 


Strassenbahnen. 

BerlinerStrassenbahnen. Die Allgemeine Elek- 
trizitätsgesellschaft hat an den Berliner Magistrat und die 
Verkehrsdeputation die Bitte gerichtet, nunmehr die Verhand- 
lungen über den im Frühjahr dieses Jahres eingereichten 
Entwurf für die Anlage von elektrischen Strassenbahnen mit 
ihr wieder aufzunehmen. Für den Betrieb hat die Gesellschaft 
eine Wagentolge von zunächst 6 Minuten auf sämmtlichen 


‚Strecken in Aussicht genommen, was für die Innenstrecken, 


die durchweg von wenigstens 2 Betriebslinien benutzt werden, 
einen 3 Minutenverkehr ergibt. Als Tarif soll der Einheits- 
satz von 10 43 mit Umsteigeberechtigung zur Anwendung ge- 


‘ langen, welcher sich bereits auf mehreren, von der Allgemeinen 


Elektrizitätsgesellschatt eingerichteten Bahnen, in 


Halle, 
Breslau, Chemnitz, Kiel und Leipzig, gut bewährt hat. 


Eiektrische Beleuchtung der Bahnpostwagen. 


Die Ober-Postdirektion Breslau beabsichtigt, die Bahn- 
postwagen elektrisch zu beleuchten. Der erforderliche Strom, 
jährlich rund 12 Millionen Watt, soll von dem städtischen 

lektrizitätswerk in Breslau entnommen werden. Zur Be- 
nutzung kommen hierbei Akkumulatoren von Böse in Berlin. 


Ueber die Ergebnisse der Reichs-Post- und Telegraphen- 

verwaltung in den Jahren 1891— 1895 
ist ein umfangreicher amtlicher Bericht veröffentlicht worden, 
welcher abermals Zeugniss davon ablegt, wie an dem Ausbau 
des Post- und Telegraphenwesens des Reichs ohne Rast weiter 
gearbeitet worden ist. Um den wachsenden Bedürfnissen zu 
entsprechen, sind dem Verkehr in den verflossenen 5 Jahren 
neue Stätten und neue Wege in reicher Anzahl bereitet worden. 


. Die Post- und Telegraphenanstalten sind vermehrt, das Draht- 


netz, namentlich auch das für den Fernsprechverkehr, ist ver- 
dichtet, die Landpostkurse sind verbessert, das See-Postwesen 


. ist ausgebreitet, neue Verkehrsgelegenheiten sind erschlossen 
‚ und die vorhandenen verbessert worden. 


Die Zahl der Postanstalten ist in den 5 Berichtsjahren 


‚ auf 28683 gebracht worden, die Zahl der Telegraphenanstalten 


auf 13729, mithin sind während der 5 Jahre täglich minde- 


‚stens 3 neue Postanstalten und eine neue Telegraphenanstalt 
119539 km Telegraphenlinien mit 547814 km Tele- 

graphenleitungen dienten am 31. März d. J. dem telegra- 
. phischen Verkehr 


j (gegen 93058 km Linie und 373944 km 
eitung am 31. März 1891), d. h. in den letzten 5 Jahren sind 
täglich 145 km Linie gebaut und 95 km Leitung gezogen 


„worden. Aber übertroffen wird das noch durch die gewaltige 
'_ Entwickelung, die das Fernsprechwesen genommen hat. In 
- 449 Orten des Reichs-Postgebiets bestanden Ende März d. J. 
'Stadt-Ferusprecheinrichtungen 
‚mit zusammen 103633 Sprechstellen (Zunahme 51228); durch 


(Zunahme in 5 Jahren 211), 


604 (Ende März 1891 254) Verbindungsanlagen mit 59532 


‚„‚qnehr 42369) km Drahtleitung, ist ein ‚Fernsprechnetz über 
.. Jeutschland ausgebreitet, wie anderwärts seinesgleichen nicht 


zu finden ist... Berlin allein zählt rund 31000 Sprechstellen; 


“ keine andere Stadt kommt ihr auch nur annähernd gleich. 


Während der Berichtszeit ist die Zahl der im Reichs- 


“ Postgebiet. jährlich beförderten Postsendungen von 2632 Mil- 


liönen auf 3498 Millionen gestiegen, der Betrag. der yer- 
mittelten Geldsendungen von 20 auf 22 Milliarden Mark. Die 


Zahl der beförderten Telegramme ist um 10 Millionen ge- 
wachsen und hat im Jahre 1895 34,5 Millionen betragen. 

Der reine Ueberschuss der Verwaltung hat in den letzten 
5 Jahren die Höhe von rund 95,25 Millionen Mark erreicht. 


Erwe Ssisc igs-Eisenbahn. 
Das neueste Grossh. Hessische Regierungsbl[a röt- 


fentlicht das Gesetz über den Erwerb der Hessischen Lud- 
wigs-Eisenbahn, insbesondere über die Aufbringung der er- 
forderlichen Geldmittel. 

Nach Art. 1 wird die Regierung ermächtigt, zum Zwecke 
des Umtausches der Aktien ($5 des Vertrags vom 8./9. Juli d. J.) 
und zur Deckung der Mittel für den auf Hessen entfallenden 
Antheil am Kaufpreis ($ 6 des Vertrags vom 8./9. Juli d. J.) 
eine zu 3 $ verzinsliche Anleihe ein Nominalbetrag von höch- 
stens 93 250 000 ./. aufzunehmen. 

Sie erhält weiter die Ermächtigung zur Deckung: 

1. des Hessischen Antheils an der baaren Zuzahlung auf die 
Aktien ($ 5 des Vertrags vom 8./9. Juli d. J.), 

2. des Hessischen Antheils an der Rückzahlung oder Um- 
wandeiung der Prioritätsanleihen (Art. 4 dieses Gesetzes), 

3. des Hessischen Antheills an der für 1896 und 1897 
an die gegenwärtigen Mitglieder des Verwaltungsraths 
zu zahlenden Tantieme ($S 8 Abs. 4 des Vertrags vom 
8./9. Juli.d. J.), 

4. des Hessischen Antheils an einem Gesammt-Höchstbetrag 
von 810000 .# für die Ablösung der Ansprüche des zei- 
tigen Vorsitzenden und der zeitigen Mitglieder der Spezial- 
direktion ($S 9 Abs. 4 des Vertrags vom 8./9. Juli d. J.), 

5. der aus dem Bau der Nebenbahn Flonheim- Wendelsheim 
etwa noch rückständigen Bauverpflichtungen (Art. 2 Ziff.5a 
des Staatsvertrags vom 23. Juni d. J.), 

6. desjenigen Betrags, welcher sich bei der auf Grund der 
Art. 2 und 3 des Staatsvertrags vom 23. Juni d. J. zwi- 
schen der Hessischen und der Königlich Preussischen Re- 
gierung stattfindenden endgültigen Auseinandersetzung als 
Guthaben der Preussischen Staatskasse ergeben sollte, 

7. der nach Art. 4 und Art. 18 Ziff. 6 des Staatsvertrags vom 
23. Juni d. J. zur vollen baulichen . Instandsetzung der 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahn und zur Ergänzung der 
Betriebsmittel, sowie als Zuschuss zum Betriebsfonds Hes- 
"sischerseits zur Verfügung zu stellenden Beträge, 

8. der für die Erweiterung des Bahnhofs Worms und. die 

- Erbauung einer Eisenbahnbrücke daselbst (Art. 2 Ziff. 5a 
des Staatsvertrags vom 23. Juni d. J.) erforderlichen Be- 
träge mit zusammen 8200000 44, 

9. der Mittel für die uach Art. 7 des gegenwärtigen Gesetzes 
an die Interessenten der Nebenbahnen Stockheim-Gedern, 
Hungen-Laubach, Nidda-Schotten und Eberstadt-Pfungstadt 
(Art. 2 Abs. QB des Gesetzes vom 14. Juli 1884) zurückzu- 
zahlenden Baarbeiträge, 

den der Staatskasse auf Grund des Art. 5 des Staatsvertrags 

vom 23. Juni d. J, zukommenden Betriebsüberschuss, sowie 

diejenigen Beträge zu verwenden, welche gemäss Art 2 des 

Staatsvertrags vom 23. Juni d. J. bezw. nach der Bestimmung 

unter XV des Schlussprotokolls hierzu aus den Beständen der 

Fonds der Hessischen Ludwigs - Eisenbahngesellschaft der 

Staatskasse zufliessen. Zu gleichem Zwecke ist der Fonds 

der Pensionskasse der Öberhessischen Eisenbahnen zu ver- 

wenden. (Art. 2.) 

Zur Deckung des alsdann noch verbleibenden Bedarfs 
bis zu 96000000 „4 wird die Regierung ermächtigt, in dem 
hierzu erforderlichen Nominalbetrag eine zu 3 $ verzinsliche 
Anleihe aufzunehmen. (Art. 2.) 

: Die Tilgung der nach den Art. 1 und 2 dieses Gesetzes 
aufzunehmenden Gesammtanleihe soll in der Art erfolgen, 
dass die jeweilig durch den Hauptvoranschlag der Staatsein- 
nahmen und Ausgaben dazu bestimmt werdenden Mittel zum 

Ankauf einer entsprechenden Anzahl von Schuldverschrei- 

bungen verwendet werden. 

Zu gleichem Zweck sind diejenigen Beträge zu ver- 
wenden, welche sich bei der auf Grund der Art. 2 und 3 des 
Staatsvertrags vom 23. Juni d.J. zwischen der Hessischen und 
der Königlich Preussischen Regierung stattfindenden endgül- 
tigen Auseinandersetzung als Guthaben der Hessischen Staats- 
kasse ergeben sollten, sowie diejenigen Beträge, welche nach 
Art. 11 Ziff. 8 des Staatsvertrags vom 23. Juni d. J. im Falle 
von Veräusserungen der Hessischen Staatskasse zufliessen. 

Der Regierung. soll das Recht vorbehalten bleiben, die 
ausgegebenen Schuldverschreibungen auch zur Einlösung mit- 
telst. Baarzahlung des Kapitalbetrags zu kündigen. Den In- 
habern. der Schuldverschreibungen soll ein Kündigungsrecht 
nicht zustehen. (Art. 3.) ' ö 

Nach Art. 4 wird die Regierung weiter ermächtigt, die 
nach 8 2 des Vertrags vom 8./9. Juli d. J. in Gemeinschaft 
mit dem Preussischen Staat übernommenen Prioritätsanleihen 
der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft gemeinschaft- 


N 


lich mit der Königlich Preussischen Regierung zu Rück- | 


zahlung zu kündigen, sowie auch den Inhabern der Schuld- 
verschreibungen dieser Anleihen zu dem auf den Hessischen 
Staat entfallenden Antheil an Stelle der Rückzahlung der 
Schuldbeträge den Umtausch gegen Staatsschuldverschrei- 
bungen anzubieten und die Bedingungen des Angebots festzu- 
setzen (Art. 2 Ziff. 2 dieses Gesetzes). 


Aus Württemberg. 


Eröffnung der Schmalspurbahn von Schussenried 
fnach Buchau. 


Am 13. v. Mts. wurde die schmalspurige (75 cm) Neben- 
eisenbahn von Schussenried nach Buchau dem Betrieb über- 
geben. Die Bahn ist 9,5 km lang, von denen 6 km auf gerade 
und 35 km auf gekrümmte Strecken fallen; ihre Gesammt- 
erhebung zwischen dem höchsten und tiefsten Punkt beträgt 
98,4 m. Die grösste Steigung stellt sich auf 1:46, der kleinste 
Kurvenhalbmesser ist 120 m. In geognostischer Hinsicht liegt 
die Bahn von der Station Schussenried bis zum Schussen- 
ursprung auf eine Länge von 3,6 km grösstentheils auf Moor- 
grund, dessen Liegendes Tuffsand und Kalktuff bildet. In den 
nnmittelbar vor und nach den Schussenquellen befindlichen 
Einschnitten werden die Geschiebe der älteren und jüngeren 
Moräne angeschnitten, während in den beiden folgenden klei- 
neren Einschnitten Diluvialkies zu Tage tritt. Besondere Er- 
wähnung verdient, dass in dem Bahneinschnitt hinter der 
Schussenquelle ein sehr grosser erratischer Block von etwa 
40 cbm Inhalt aufgedeckt wurde. Die zwischen Kilometer 4,8 
und 6,6 liegenden Bahndämme ruhen ebenfalls auf festem Dilu- 
vialgerölle, während von letzterer Stelle bis zum Kilometer 8,6 
die Bahn in einem Gebiet sich befindet, welches ehemals vom 
Federsee bedeckt war. Hier ist der Untergrund wiederum 
Torf und Moor mit darunter liegendem zähen Wiesenkalk 
(sog. Seeboden). 1 km vor dem Endpunkt der Bahn wird die 
Moräneinsel erreicht, auf der die Stadt Buchau erbaut ist. 

Die neue Bahn zweigt mit der Meereshöhe von 557,1 m 
von dem Vorplatz des Verwaltungsgebäudes des Bahnhofs 
Schussenried ab und wendet sich zunächst in einem Bogen 
mit dem Halbmesser vom 120 m gegen Nordwesten, um auf 
einem kleinen Damme das zwischen der Station und dem Orte 
Schussenried gelegene Wiesengelände zu überschreiten und 
sich nach Kreuzung der Vizinalstrasse Schussenried-Biberach 
mit einer Steigung von 1:46 zwischen den Gebäuden des 
Königlichen Hüttenwerks Wilhelmshütte und der Schussen 
zu dem Haltepunkt „Schussenried Ort“ hinzuziehen, der bei 
Kilometer 1,9 in unmittelbarer Nähe des Eingangthores zu dem 
früheren Prämonstratenserkloster, der jetzigen Königlichen 
Heil- und Pflegeanstalt Schussenried, auf der Höhe von 567,9 m 
angelegt ist. Hinter dem Haltepunkt wendet sich die Bahn 
nach Norden, steigt noch auf eine kurze Strecke mit 1:47 und 
‚enkt sich alsdann mit dem Gefäll von 1:330. in welchem der 
(teleisanschluss für die Torfschuppen der Heil- und Pflege- 
anstalt liegt, in den im vorigen Jahrhundert trocken gelegten 
Mangenweiher hinab. Mit den Steigungen 1:220 und 1:110 
tritt sie im weiteren Lauf an den linken Abhang des Schussen- 
thales, überschreitet bei Kilometer 3,7 die Quellen der Schussen 
mittelst eines 6 m hohen Dammes und durchbricht den fol- 
genden Moränerücken in einem 800 m langen und im Maximum 
6 m hohen Einschnitt, wobei sie in der Höhe von 584,2 m 


die Wasserscheide zwischen Rhein und Donau kreuzt. Auf 
dieser Höhe angelangt, zeigt die Bahn bis in die Nähe 
von Buchau nur noch mässige Gefälle und Steigungen. Bei 
Kilometer 5 wird der Haltepunkt Sattenbeuren erreicht. Vor 


demselben eröffnet sich ein eigenartiger Ausblick auf das bis 
Buchau und über den Federsee hinaus sich erstreckende, im 
Osten von dunkeln Tannenwäldern, im Norden von freund- 
lichen Dörfern begrenzte Torfmoor, sowie auf die in nörd- 
licher Riehtung schön aufsteigende Pyramide des Bussen. 
600 m nach dem Haltepunkt Sattenbeuren erscheint die Geleis- 
anschlussanlage der von der Königlichen Forstdirektion er- 
stellten Kleinbahn, welche zum Zwecke des Torftransportes 
ın das durch seine ehemaligen Pfahlbauten bekannte Stein- 
hauser Ried führt. Die im gesammten 2 km lange Riedbahn 
erhielt ebenfalls eine Spurweite von 75 cm, sodass der für die 
Heil- und Pflegeanstalt Schussenried erforderliche Torf mit 
den Betriebsmitteln der Kleinbahn direkt dorthin verbracht 
werden kann. Von dem Geleisanschluss ab wendet sich die 
Lokalbahn gegen Westen, um bei Kilometer 6 an die Staats- 
strasse Schussenried-Buchau zu gelangen. Derselben fulgt sie 
„uf eigenem Bahnkörper auf der rechten Seite bis Kilometer 
8,8, geht dann in Schienenhöhe auf die linke Strassenseite 
über und erreicht endlich den in der Steigung 1:400 südlich 


der Stadt gelegenen Bahnhof Buchau, dessen Höhe 585.5 m be- 


ııägt. Bei Projektirung der Bahnhofanlage wurde auf eine 
spätere Fortsetzung der Bahn gegen das Donauthal Rücksicht 
genommen. 


Zur Herstellung des Unterbaues waren im gesammten 
etwa 54000 ebm Erdmassen zu bewegen; die Transportweite 
betrug im Maximum 5,5 km. Ein Aushub des Moores behufs 
Herstellung besseren Untergrundes fand nur an wenigen Stellen 
statt, dagegen führen entlang den Bahndämmen auf beiden 
Seiten tiefe Entwässerunesgräben, welche zugleich eine 'wei- 
tere Ausdehnung der Bodenveränderungen verhüten sollen. 
An Kunstbauten sind die 8,5 m weite, mit eisernem Oberbau 
ausgestattete Schussenkanalbrücke, die mit 2 Oeffnungen er- 
stellte gewölbe Bahnüberbrückung in dem Wasserscheideein- 
schnitt und einige gewölbte bezw. mit Schienen gedeckte 
Durchlässe zu nennen. Sämmtliches Mauerwerk derselben 
wurde in Beton ausgeführt, wie auch alle Dohlen mit Cement- 
röhren erstellt worden sind. Der Oberbau besteht aus 9 m 
langen Stahlschienen von 20 kg Gewicht für das laufende 
Meter und aus 1,5 m langen, 18.13 cm starken imprägnirten 
forchenen Schwellen. Auf Strecken mit festem Untergrund 
liegen 10—11 Schwellen pro Schienenstoss, während bei Moor- 
untergrund 13 Schwellen verwendet sind. Die Bahnbettung 
wurde aus dem in den Bahneinschnitten gewonnenen, zrössten- 
theils alpinen Geschiebe, Kies und Sand, erstellt. Die Hoch- 
bauten des Bahnhofs Buchau, bestehend in einem zwei- 
stöckigen Verwaltungsgebäude mit anugebautem, 20 m langem 
Güterschuppen einem Nebengebäude und einer zweiständigen 
Lokomotivremise mit kleiner Werkstätte sind in der Haupt- 
sache aus Fachwerk erstellt, das Verwaltungsgebäude erhielt 
Schindelschirm und Vertäfelung; die Dacheinderknng erfolgte 
mit Falzziegeln nach System Haussen. Die Lokomotiven und 
Wagen wurden von der Maschinenfabrik Esslingen geliefert. 
Es wurden beschafft: 2 dreiachsige Tenderlokomotiven mit 
23 t Dienstgewicht, 3 zweiachsige Personenwagen II. und 
Ill. Klasse, 1 zweiachsiger Gepäckwagen mit Post, 2 drei- 
achsige bedeckte Güterwagen, 4 dreiachsige offene Güterwagen, 
2 Paar Rollschemel (Patent Langbein‘, welche die Ueber- 
führung normalspuriger Wagen auf die Schmalspurbahn er- 
möglichen. Zu diesem Zwecke sind auf den Stationen Schus- 
senried und Buchau besondere Umladevorrichtungen erstellt 
worden. Die Gesammtkosten der Bahnanlage, einschliesslich 
der Betriebsmittel, werden 500000 4 betragen, sodass auf 1 km 
entfallen etwa 53000 4 (ohne Betriebsmittel rund 42600 4). 
Mit der Bauausführung wurde Mitte April d. J. begonnen, 
sodass für die Fertigstellung der ganzen Bahnanlaece eine 
Bauzeit von nur 6 Monaten verwendet wurde. Die Erbauung 
der Lokalbahn erfolgte unter der Oberleitung des Bauraths 
Neuffer durch die am 1. Oktober 1895 errichtete Risenbahn- 
Besen Dr Buchau, welcher Abtheilungsingenieur Lupfer 
vorsteht. 


Aus Belgien. 
Neue Linie Charleroi-Mons. 


Seit langer Zeit haben die Gewerbtreibenden eine Ver- 
besserung der Linie Mons-Charleroi verlangt; jetzt geht der 
Plan, zur Verbindung der Linien Mons-Manage und Ecaus- 
sines-Haine Saint Pierre (Brüssel-Chimay) eine neue Bahn zu 
schaften, seiner Ausführug entgegen, nachdem der Eisenbahn- 
minister zum Bau derselben nunmehr die Genehmigsnng ge- 
geben hat. Die Gemeindeverwaltungen von La Louviere, 
Saint Vaast, Trivieres und Houdeng Aimeries, deren Gebiet 
von der neuen, vom Haltepunkt Bouvy nach der Station 
Bois du Luc gehenden Linie durchschnitten wird, sind von 
der Entscheidung in Kenntniss gesetzt. 

Die neue Bahn bringt den Vortheil, die Becken von 
Mons und Charleroi direkt zu verbinden, sodass der Umweg 
nach La Louviere (Centre) vermieden wird. Andererseits wird 
die Station La Louviere ihre Wichtigkeit verlieren; denn die 
Reisenden der in Haine Saint Pierre endenden Linien, die 
nach Mons fahren oder umgekehrt, brauchen sich nicht mehr 
auf der Hauptstation des Centrums aufzuhalten. 
wird der Haltepunkt Bouvy, der sich an einem anderen Punkt 
von La Louviere befindet, an Bedeutung gewinnen; es ist 
übrigens zugleich beschlossen, dass dieser erst seit einigen 
Jahren hergestellte Haltepunkt in eine Station umgewandelt 
wird, welche die bedeutendste des blühenden Hauptorts des 
Centrums werden wird. Die Bauarbeiten der neuen Bahn 
sollen schnell gefördert werden; die Staatsbeamten haben 
bereits die Unterhandlungen wegen des Landerwerbs be- 
gonnen. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 


Die Gesellschaft hat die Konzession für die Verlänge- 
A der Linie Samson-Andenne nach Huy erhalten; der Staat 
wird sich beim Anlagekapital mit 84000 Frca., zahlbar in. 
90 Jahresbeträgen von je 2940 Frecs., betheiligen. | 

Die Uebertragung der Betriebskonzession für die Neben-- 
bahn Boom - Mecheln - Duftel -Lierre an die Kempische Stoom-- 
tram Maatschappij ist genehmigt worden. a 


Dagegen 


“ wendet worden. 


— DIR 


Lütticher Strassenbahnen. 


Die Lütticher Strassenbahngesellschaft hat den Pferde- 
betrieb auf den beiden Linien Vivegnis-Guillemins und Coron- 
meuse-Guillemiens durch den elektrischen Betrieb ersetzt. 

Die Strassenbahngesellschaft Lüttich-Seraing wird gegen 
Ende des laufenden Jahres den Dampfbetrieb auf dieser Linie 
gleichfalls durch die Elektrizität ersetzen. 


Belgische Eisenbahnbank. 


Das Unternehmen wurde am 10. November 1894 gegründet 
und hat jetzt ein Gesellschaftskapital von 25 Millionen Francs 
sowie ein Anleihekapital in gleicher Höhe; *, des Kapitals 
sind in Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- oder Strassenbahn- 
werthen angelegt. Im Jahre 1895/96 betrugen die Einnahmen 
3 825 652,88 Frcs., von denen die Anleihelasten 1410 576,98 Frecs. 
und die allgemeinen Verwaltungskosten 112176,51 Fres. ver- 
zehrten, während 2302 899,39 Frcs. verfügbar blieben. Davon 
flossen 115 144,96 Frcs. in die Rücklagen, 1500000 Fres. wurden 
als Gewinn (8 %, vertheilt, 6000 Fres. dem Aufsichtsrath zu- 
gebilligt und 681 754,43 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Allgemeine Nebenbahngesellschaft im Jahre 1895/96. 

Die Compagnie generale des chemins de fer secondaires 
hatte im Jahre 1895/96 eine Einnahme von 878 947,12 Fres., 
die sich durch den Uebertrag aus dem Vorjahre auf 894 000,37 
Francs erhöhte. Die Zinsen der Schuldverschreibungen ver- 
zehrten 225000 Fres. und die allgemeinen Verwaltungskosten 
127 504,79 Fres., so dass 541495,58 Frcs. verfügbar blieben. 
Davon flossen 26 322,12 Frces. in die Rücklagen, 500000 Fres. 
wurden als Gewinn (5 $) vertheilt und 15173,46 Frcs. auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Bulgarien. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hatte zum 
7/19. Oktober die Bauvergebung der Neubaulinie von Rust- 
schuk über Gorna, Orehowitza und Tirnowa nach Nova - Za- 
gora (242 km), die einen Tunnel von 1,990 km Länge umfasst, 
ausgeschrieben. Die Baukosten sind auf 28700000 Fres. ver- 
anschlagt. 4 

Zum 27. Oktober/8. November ist ferner von demselben 
Minister die Bauvergebung der Neubaulinie von Sarembey 
über Tatar-Bazardschik, Gorne-Konare, Philippopel und 
Tschirpan nach Nova-Zagora (193 km) ausgeschrieben. Der 
Baukosten-Anschlag beläuft sich anf 14500000 Fres. 


Griechenland. 


Die Betriebsergebnisse der Eisenbahngesellschaft Piräus- 
Athen-Peloponnes sind im 1. Halbjahr 1896 nicht viel befrie- 
digender gewesen als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


Im ı. Halbjahr 1896 (1/1895) betrugen die Betriebseinnahmen | 
1868659 (1.755875) Drachmen, die Betriebsausgaben 1202232 


(1182383) Dr. und der Ueberschuss 666497 (573492) Dr. Es 
waren indessen zu decken: an Steuern, Pacht und Versiche- 
rungsbeträgen 107256 Dr., aan Zinsen und Tilgung der Anleihen 
und schwebenden Schuld 535 158 Dr., an Gebühren der Handels- 
agenten 2395 Dr. und an Fehlbetrag aus dem 2. Halbjahr 1895 
106414 Dr., im ganzen also 751223 Dr., so dass sich abermals 
ein Fehlbetrag von 84796 Dr. ergab. Es ist indessen zu be- 
merken, dass der Betriebsüberschuss zur Deckung der dem 
Halbjahr eigenthümlichen Lasten ausgereicht haben würde 
2 Sa sich demnach der Fehlbetrag um 21618 Dr. vermin- 
ert hat. 


Aus Afrika. 
Französisches Senegalgebiet. 

Der Französische Kolonialminister beschäftigt sich ge- 
genwärtig mit der Vollendung der Eisenbahn von Kayes nach 
Bafulabe und dem Niger, für welche seit 1884 nur Mittel zur 
Unterhaltung bewilligt sind. Diese Mittel sind nach dem 
„Journal des Debats“ thatsächlich nicht zur Unterhaltung der 
bereits ausgeführten Bahn, sondern zu ihrer Erneuerung ver- 
Nach dem Bericht von Turrel über den Ko- 
lonialhaushalt für 1896 sind von 1831 bis 1884 für den Bau 
dieser Bahn 13 Millionen Francs ausgegeben worden, ohne 
dass ein angemessenes Ergebniss erzielt worden wäre. Man 
hat sich darauf beschränkt, auf Schwellen, die mehr als 5 m 
von einander entfernt sind, und durch einen einzigen Bolzen 
festgehalten werden, 90 km Schienen zu legen. Seit 1884 hat 
man sich indessen nicht mehr damit begnügt, diese Arbeit zu 
unterhalten oder vielmehr nochmal zu machen, sondern man hat 
das Verfahren geändert. Die Bahn wurde den Offizieren der 
Marineartillerie anvertraut, da die bürgerlichen Beamten zu 
häufig wechselten und bisweilen ihrer Aufgabe. nicht ge- 


wachsen waren: Man hat ausserdem die Genietruppen damit 
betraut, die Richtungslinie bis zum Niger festzustellen und 
diese Aufgabe ist vollendet; der ausgearbeitete Entwurf hat 
sogar bereits die Genehmigung des Ausschusses der öffent- 
lichen Kolonialarbeiten erhalten. So ist gegenwärtig der 
Stand der Arbeiten an dieser Bahn, die zuerst der Hauptmann 
Gallieni im Jahre 1879 vorbereitet hat. 


Abyssinien. 

Unter der Bezeichnung „Kaiserliche Gesellschaft der 
Aethiopischen Eisenbahnen“ haben der Französische For- 
schungsreisende Leon Chefneux und der Schweizerische Inge- 
nieur Alfred Ilg mit einem Grundkapital von 2 Millionen 
Francs, eingetheilt in 4000 Antheilscheine von je 500 Fres., in 
Paris eine Aktiengesellschaft für den Bau und Betrieb von 
Eisenbahnen in Aethiopien gegründet. Die Gründer bringen 
der Gesellschaft zu: 1, alle Rechte auf die Konzession, die von 
Menelik II, König der Könige von Aethiopien, am 9. März 1894 
für die Eisenbahnlinien von Dschibuti nach Harrar, von Harrar. 
nach Entoto, von Entoto nach Kaffa und dem Weissen Nil er- 
theilt ist; 2. die von der Französischen Regierung ertheilte 
Ermächtigung, auf dem zur Französischen Kolonie gehörigen 
Gebiet die von der Aethiopischen Regierung konzessionirte 
Linie bis zum Hafen Dschibuti fortzusetzen. 


Madagaskar. 


Der Französische Generalresident in Madagaskar hat mit 
Gustav de Coriolis, Oberinspektor (surintendant) der öffent- 
lichen Arbeiten und Mitglied des Regierungsrathes der Insel 
Mauritius, einen vorläufigen Vertrag abgeschlossen, durch den 
sich letzterer verpflichtet, ohne baare Beihilfe oder Zinsenge- 
währ eine Eisenbahn von Tananarivo nach der Ostküste von 
Madagaskar herzustellen. In Art. 13 verpflichtet sich der 
Unternehmer, mit einem Grundkapital von 50 Millionen Francs 
eine Gesellschaft zu bilden, deren Satzungen den Vorschriften 
des Französischen Gesetzes entsprechen. Nach Art. 18 hat er 
auf seine Kosten mit I m Spurweite zu bauen und innerhalb 
6 Jahren nach Bildung der Gesellschaft eine Eisenbahn von 
Tananarivo nach der Küste zu vollenden; diese Bahn, welche 
sein ausschliessliches Eigenthum bleibt, muss entweder an 
irgend einem Punkte der Küste zwischen Tamatave und Ando- 
voranto oder im Mündungsgebiet des Yarokaflusses oder an 
einem seiner Zuflüsse, die für Boote von wenigstens 1 m Tief- 
gang schiffbar sind, endigen. Als Gewähr für ihre Verpflich- 
tungen hat die zu bildende Gesellschaft nach Art. 37 eine 
Bürgschaftssumme von 2 Millionen Francs, die mit 3 8 ver- 
zinst und von denen 1 Million nach Vollendung der Hälfte und 
der Rest nach Vollendung der ganzen Bahn zurückgezahlt 
werden, zu hinterlegen. 

Dagegen erhält die Gesellschaft nach Art. 1 von den 
östlich von Tananarivo gelegenen Staatsländereien: 1. 200900 ha 
Forst oder unbestandenes Land, das von der Gesellschaft in 
den Thälern der von der Eisenbahn durchschnittenen Flüsse 
ausgewählt wird, 2. 100000 ha unbestandenes Land auf freier 
Strecke, das im Mangorothal in einem oder in zwei Loosen von 
wenigstens 20000 ha von der Gesellschaft auszuwählen ist. ‚Die 
Forsten nach Art. 3 sowie der Untergrund nach Art. 4 sind 
Eigenthum der Gesellschaft, die sie.nach ihrem Belieben aus- 
beuten kann. Die Gesellschaft verfügt nach Art. 7 über die 
diese Ländereien durchschneidenden Wasserläufe, kann dort 
nach Art. 10 nach ihrem Belieben Flussschifffahrts-, Schienen- 
oder. einfache Fahrstrassen eröffnen und von dritten Personen, 
die sich ihrer bedienen wollen, nach ihrem Ermessen Gebühren 
erheben. Nach Art.12 kann die Gesellschaft Dock warrants in 
den Bahnhöfen und Häfen errichten und Darlehen auf die ein- 


gelagerten Waaren bewilligen. 


Nach Art. 17 hat die Regierung die Durchstechung .des 
die Lagunen der Küste zwischen Tamatave und Andovorante 
verbindenden Kanals fortzusetzen. Die Gesellschaft kann sich 
seiner frei bedienen und, wenn sie es für angemessen hält, 
einen Theil dieses Kanals zu verbessern, wird sie dazu die 
Erlaubniss erhalten und kann aus diesem Grunde eine Durch- 
fuhrabgabe von jedem Schiffe von mehr als 1 m Tiefgang er- 
heben. Nach Art. 22 verpflichtet sich die Regierung, den Bau 
keiner andern Bahn nach Tananarivo durch das Mangorothal 
zu gestatten und die Gesellschaft ist nach Art. 27 ermächtigt, 
auf jeder ihr angemessen erscheinenden Lagune oder auf jedem .: 
See eine Verbindung mit dem Meere herzustellen. Sie kann 
diese Lagune ausbaggern und vertiefen, Kais, Docks, Werften 
bauen, kurz einen Haten für alle Bedürfnisse des Verkehrs und 
der Schifffahrt herstellen. Dieser Hafen bleibt das ausschliess- 
liche Eigenthum der Gesellschaft, welche das Recht hat, von 
allen ihn besuchenden Schiffen, die ihr angemessen erschei- 
nenden Tarife, sowie von den dort aus- und eingeladenen . 
Waaren Kaigebühren und Lagergeld zu. erheben. Endlich , 
setzten die Art. 30, 31 und 32 die Frachttarife, die Waaren- 
klassen und die Personenfahrpreise fest. Die Waaren sind in 
3 Klassen. getheilt, die 0,50 bezw. 0,75 und 1 Fres. für. das 
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Tonnenkilometer zu bezahlen haben; die Personentarife be- 
tragen 20 bezw. 30 und 40 Ots. für das Kilometer in der IIL., II. 
und I. Klasse. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der letzten Sitzung des Vereins am 15. Oktober d. J. 
führte der Wirkliche Geheime Ober-Baurath Herr Streckert 
den Vorsitz. Herr Geheimer ÖOber-Regierungsrath von der 
Leyen erstattete namens des Ausschusses für die Stellung 
einer Preisaufgabe Bericht. Der Ausschuss empfiehlt 
die Stellung einer grösseren und einer kleineren Aufgabe, für 
erstere sollen 1500 4, für letztere 500 „4 ausgesetzt werden, 
die Bearbeitungen sind bis 1. Oktober 1898 einzureichen und 
werden über die Einzelheiten des Ausschreibens Veröffent- 
lichungen noch erfolgen. Die Versammlung wählt in Gemäss- 
heit der Vorschlägen des Ausschusses als Thema für die grössere 
Aufgabe: Uebersichtliche Darstellung und wissenschaftliche 
Begründung des Wettbewerbs zwischen Eisenbahnen und 
Kanälen hinsichtlich der Güterbeförderung und als kleine 
Aufgabe: Beschreibung und sachliche Würdigung der für die 
Messung der Zuggeschwindigkeiten angewendeten Mittel. Der 
Vorsitzende gedenkt sodann mit warmen Worten des vor 
wenigen Wochen verstorbenen Vereinsmitgliedes Ober- und 
Geheimer Baurath Rüppellin Köln, der 40 Jahre im Eisen- 
bahnwesen thätig gewesen, über 20 Jahre dem Verein ange- 
hört hat und der durch seine Arbeiten in Bezug auf die 
Technik des Oberbaues, die centrale Weichenstellung usw. 
hervorragendes geleistet hat. Der Verein wird dem Verschie- 
denen ein treues Andenken bewahren. 

Herr Regierungs- und Baurath von Borries aus 
Hannover hielt hierauf den angekündigten Vortrag über 
neuere Fortschritteim Lokomotivbau. Der Vor- 
tragende gibt einen klaren Ueberblick über die neuesten 
Lokomotivtypen, unterzieht dieselben einer sachlichen Würdi- 
gung, namentlich in Bezug auf die Wechselwirkung zwischen 
Achsbelastung und Geleis und führt des Näheren aus, dass 
man im Lokomotivbau Mittel hat, um die nachtheilige Wir- 
kung der starken Inanspruchnahme der Geleise zu vermin- 
dern. Er kommt zu dem Schluss, dass eine Radlast von 8tt, 
wenn solche mit Vorsicht beim Lokomotivbau angewendet 
wird, gegenüber der allgemein zugelassenen Radbelastung von 
7 t noch nicht bedenklich ist. 

Herr Regierungsrath Hofmann hielt hierauf an der 
Hand von Modellen einen Vortrag über mechanisches 
Fliegen. Nachdem er die Bestrebungen zur Lenkbar- 
machung des Ballons als verfehlt gekennzeichnet und die 
Analogie der dynamischen Flugmaschine mit den Vögeln 
durchgeführt hatte, ging er auf die Bauart von Flug- 
maschinen und namentlich von Drachenelevatoren näher ein. 
Für sich selbst nahm er hierbei in Anspruch, zuerst darauf 
hingewiesen zu haben, dass jede Flugmaschine mit 2-Arten 
von Flugwerkzeugen ausgerüstet werden müsse, nämlich mit 
Organen, welche den Flügeln und mit Organen, welche den 
Beinen der Vögel entsprechen. Ohne Beine kommt kein Vogel 
zum Fliegen. 


1. Güterverkehr. 
Eröffnung der Haltestelle Nimmersath 


rung. 


Eine Flugmaschine muss also imstande sein, 


| 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


Höhe von 95 3 für 100 kg zur Einfüh- 


ee den 26. Oktober 1896. (2171) 
önigliche Eisenbahndirektion, 


wo immer sie landet, einen kurzen Sprung oder eine kurze 
Fallbewegung mit ihrem Rumpfe zu machen. Ferner nahm 
der Vortragende für sich in Anspruch, zuerst Flugmaschinen 
vorgeschlagen zu haben, bei denen der Kesseldampf direkt 
und etwa senkrecht zur Fahrrichtung die Rauchkammer und 
die äussere Luft durchschneidet, hierbei unter Verlust von 
Geschwindigkeit an Kraft gewinnt und nunmehr gegen fest- 
stehende in der Flugmaschine angebrachte Turbinen anprallt. 
Wie aus den Versuchen des Vortragenden hervorgeht, dürfte 
dieser Propeller, wenn auch vorläufig. noch nicht für sich 
allein, so doch in Verbindung mit einem Schraubenpropeller, 
dessen Maschine dadurch eine den Verbundmaschinen ähnlich 
sparsame Dampfausnutzung erhielte, die Möglichkeit des 
Fliegens gewährleisten. Die Maschine selbst, eine etwa 
6 pferdige Maschine mit Aluminiumkessel , Bambusgestell, 
baumwollstoff bekleideter Tragfläche, ist gegenwärtig wegen 
eines ihr auf dem Transport zugestossenen Unfalles im Um- 
bau. Bei der Besprechung des Vortrages weist Herr Oberst- 
lieutenant z. D. Buchholtz darauf hin, dass die Versuche 
mit dynamischen Flugmaschinen über 400 Jahre alt sind, 
ohne ein bemerkenswerthes Resultat ergeben zu haben. Ihm 
sind 16 solcher Versuche bekannt, bei welchen die Personen 
verunglückt sind. Da in der Luft Bewegungen vorkommen, 
wie die einer bewegten See, so sind plötzliche Veränderungen 
in der Lage der Tragflächen nöthig, welche in der Praxis 
nicht gut möglich sind. Das bringt die Flugmaschine zum 
Sturz und hat schon viele Menschenleben gekostet. 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Ernannt sind zu Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspek- 


toren: die Königlichen Regierungs - Baumeister Wegele in 
Stettin unter Verleihung der Stelle eines Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektors im Bezirk der Eisenbahndirektion Stettin 
und Kobe in Geestemünde unter Verleihung der Stelle des 
Vorstandes der Betriebsinspektion daselbst; ferner zu Eisen- 
bahn-Bauinspektoren: die Königlichen Regierungs-Baumeister 
Karitzky in Insterburg unter Verleihung der Stelle des 
Vorstandes der Maschineninspektion daselbst und Römer 
in Oberhausen unter Verleihung der Stelle des Vorstandes der 
Telegrapheninspektion daselbst. 


Versetzt sind der Eisenbahndirektor Vocke in Berlin. 


nach Potsdam behufs Wahrnehmung der Geschäfte des Vor- 
standes einer Werkstätteninspektion für die Lokomotivabthei- 
lung in der Hauptwerkstätte daselbst und der Regierungs- 
BaumeisterSommerguth in Potsdam nach Königsberg i. Pr. 
behufs Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes der ediee 


stätteninspektion daselbst. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 
Der Regierungs-Baumeister Mesmer bei der Eisenbahn- 
bausektion Brackenheim ist zum Abtheilungsingenieur bei dem 
Betriebsbauamt Mühlacker befördert worden. 


Kempen der 


wonach 
1. auf Seite 38 des Tarifs, Absatz 6, als 


Breslau - Warschauer: 
Eisenbahn eingeführten Ergänzungen, 


für den Eil- und Stückgutverkehr. Die 
an der Nebenbahn Goldberg - Merzdorf 
zwischen Ketschdorf und Merzdorf ge- 
legene Haltestelle Nimmersath, 
welche gegenwärtig nur für die Abfer- 
tigung von Personen, Gepäck und Wa- 
genladungsgütern eingerichtet ist, wird 
am 15. November d.J. auch für den Eil- 
und Stückgutverkehr eröffnet. Die Ab- 
fertigung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen bleibt auch fernerhin 
ausgeschlossen. 

Breslau, den 28. Oktober 189. (2170 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch- Oesterreichisch-Ungari- 
«cher Verband. Verkehr mit Oesterreich. 
Am 20. November d. J. kommt zwischen 
den Stetionen Gr.-Almerode des 
Bezirks 'Cassel und Bleistadt der 
Buschtöhrader Bahn ein direkter F'racht- 
satz des Ausnahmetarifs 15 (Thon) in 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Vom 15. November d. J. ab 
wird die Station Scheemda der Nie- 
derländischen Staatsbahn (nördl. Lin.) 


. mit den für die Station Zuidbroek 


gültigen Frachtsätzen in das Tarifheft ı 
tür den obenbezeichneten Verband ein- 
bezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 
lberfeld, den 28. Oktober 1896. (2172) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbardsverwaltungen. 


Nothstandstarif für Düngemittel. Die 
durch unsere Bekanntmachungen vom 
20. September 1896 und vom 2. Oktober 


'1896 im Verkehr der Stationen der Preus- 


sischen Staatseisenbahnen untereinander 
und im Wechselverkehr zwischen Sta- 
tionen der Preussischen und ÖOlden- 
burgischen Staatseisenbahnen, sowie mit 


dritter Satz eingeschoben wird: „Bei 
den lediglich aus Düngemitteln des 
Nothstandstarifs bestehenden ge- 
mischten Ladungen wird derjenige 
Frachtantheil, welcher auf die an 
einen späteren Verwendungsnach- 
weis nicht gebundenen Artikel dem 
Gewichte nach entfällt, sogleich bei 
der Abfertigung um 20% gekürzt“, 
2. auf Seite 1 des Tarifs unter Ziffer 
liId der Artikel „Rübenerde* (d. i. 
die bei der Anfuhr und dem Rei- 
nigen der Zuckerrüben in den Fa- 


briken abfallende Erde) aufganom-. 


men wird, 

3. bei der Bestimmung auf Seite 2 des 
Tarits — für Chilesalpeter und Sal- 
peterabfall — unter ‚Ziffer 2 in der 
7. Zeile hinter dem Wort „beantra- 
eena folgender Zusatz ein&eschaltet 
wird: 


„Wird auf Grund nachträglicher 
Anweisung des Absenders oder 


a lb nl Lin ei un 
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(Zu Nr. 87. 1896.) 


des Adressaten die Sendung am 
Bestimmurgsort einem Dritten 
ausgeliefert, so gilt fortan dieser 
Eneh dann, wenn der Frachtbrief 
nicht auf seine Adresse geändert 
wurde, im Sinne dieses Tarifs als 
Empfänger“ 
werden mit sofortiger Gültigkeit auf 
den Verkehr der übrigen am Nothstands- 
tarit betheiligten Verwaltungen ausge- 
dehnt. 

Ausgeschlossen bleibt der Verkehr mit 
der Mecklenburgischen Friedrich Wil- 
helm-Eisenbahn uud mit den Öberhes- 
sischen Eisenbahnen hinsichtlich der 
Ergänzuog zu 2. 

Berlin, den 27. Oktober 1896. (2173) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin) und 
Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Gütertarif. Am 15. November 1896 tre- 
ten Ausnahmefrachtsätze für Eisen und 
Stahl der Spezialtarife I und II von 
Station Lagerhof bei Gesundbrunnen 
nach den Hafenplätzen und Küstenge- 
bietestationen des Direktionsbezirks 
Stettin der Grossherzoglich Mecklenbur- 
gischen Friedrich Franz-, der Lübeck- 
Büchener und der Eutin-Lübecker Eisen- 
bahn in Kraft. Nähere Auskunft erthei- 
len die betheiligten Abfertigungsstellen 
sowie das Auskunftsbüreau hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 29. Oktober 1896. (2174) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Zu dem Heft 3 des Gütertarits zwi- 
schen Stationen Deutscher Eisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn kommen 
am 1. November d.J. für Hauptstuhl, 
Station der Pfälzischen Eisenbahnen, 
direkte Frachtsätze der allgemeinen 
Wagenladungsklassen, der Spezialtarife 
und des Ausnahmetarifs 1 zur Einfüh- 
rung. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Stationen. 

Strassburg, den 26. Oktober 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Niederländisch -Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. In dem laut DBekannt- 
machung vom 4. d. Mts. eingeführten 
Ausnahmetarif für frisches Obst usw. 
zwischen Niederländischen und Würt- 
tembergischen Stationen vom 10. d. Mts. 
ist die Station Veenenburg der Hollän- 
dischen Bahn zu streichen; an deren 
Stelle sind die Stationen Hillegom und 
Lisse mit den Frachtsätzen für Veenen- 
burg nachzutragen. > 

Köln, den 31. Oktober 1896. (2176) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. November d. J. 
treten im Verkehre zwischen Boroh- 
radek und Schandau nachstehende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6a und b 
(Holz) in Kraft 
Ausnahmetarif 


(2175) 


ü 64 | 6 
für 100 kg in Pfennig 
74 | Ti 


| 2 

Dresden, am ..30. Oktober 1896. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. November d. J. kommen zum 
Gütertarif zwischen Stationen Deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrich- 
bahn, Heft 1, der Nachtrag II und zum 
Heft 12 der Nachtrag IV zur Einfüh- 
rung. Dieselben enthalten ausser Aende- 


(2177) 


- mark, Krain, 


-Vieh- usw. Verkehr. 


— 1 


Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 


Vom 1. November d. J. ab werden die 


Pfälzischen Stationen Hauptstuhl, Medard, Meisenheim, Odenbach, 
OÖdernheim a/@lan und Rehborn in den Saarkohlentarif Nr. 1 einbezogen. 


Die Frachtsätze werden gefunden: 
für Hauptstuhl 


durch Anstoss von 1.4 pro 


10.000 kg[®® die Frachtsätze für 


Bruchmühlbach 
„3 Medard = „ „ nd. Lneae, 310.000;,, 
„ Meisenheim . ” 2 » 8» 10000 „ fe die Frachtsätze für 
„ Odenbach . I: 5 DR 0.000. 
5 Lauterecken 

„ Odernheim a/Glan “ ia ni Does »210:000: „ \ 
REHNEHBOTN. 2. Ei * sa ar ar 50000. 

St. Johann-Saarbrücken, den 27. Oktober 1896. (2178) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


rungen und Berichtigungen der Haupt- 

tarife und Nachträge noch direkte Fracht- 

sätze für Eilgut- und Stückgutsendun- 

gen im Verkehre mit Düdelingen Werk 

bezw. Berlin (Anh.-Dresd. Bahnhof). 
Strassburg, den 97. Oktober 1896. (2179) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 


.10. November d. J. werden die Stationen 


Crefeld und Uerdingen in den 
Ausnahmetarif 14 für Eisen und Stahl 
des Rheinisch - Westfälisch - Belgischen 
Gütertarifs, Theil II, Anhang zum Hefte 
A, vom 1. Juni 1890 aufgenommen. 
Köln, den 31. Oktober 1896. (2180) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Klassen- 
tarife Theil II Hefte Nr. 1-3. 
Für den Klassengutverkehr mit Sta- 
tionen der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen (Linien in 
Nieder- und Oberösterreich, in Steier- 
Kärnten, Salzburg und 
Tirol) sowie der K. K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft (Oesterr. Li- 
nien) gelangen mit 1. Januar 1897 
unter gleichzeitiger Aufhe- 
bung der seitherigenKlassen- 
tarife, TheilII Heft Nrı und 


:2 vom 1. Januar 1895 nebst Nach- 


trägen die folgenden neuen Tarife zur 

Einführung: 

KabherlslIIl Heft Nr Wrur den 
Verkehr mit Stationen der Kg]. 
Württembergischen und Grossh. Ba- 
dischen Staatseisenbahnen; 

2 Eheil,Ir:Heft SNrWetar: den 
Verkehr mit Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen und 
Luxemburg; 

3. Theil II Heft Nr. 3 für den 
Verkehr mit Stationen der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen, der Hessischen 
Ludwigsbahn, der Main - Neckar- 
Eisenbahn und der K. Eisenbahn- 
direktionen Frankfurt a/M. und St. 
Johann-Saarbrücken. 

Der Preis der neuen Tarife, welche 
gegen seither zahlreiche Fracht- 
erhöhungenmitsich bringen werden, 
wird später bekannt gegeben. 

München, im Oktober 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Gruppen - Gütertarif Elberfeld - Essen 
(VII). Mit dem 5. November d. J. wird 
für den Versand von Schwefelkies ab 
Iserlohn nach Deutzerfeld im 
Ausnahmetarif 16 für Schwefelkies ein 


(2181) 


Ausnahmefrachtsatz von 0,23 .4 für 
100 kg eingeführt. 
Elberfeld, 31. Oktober 1896. (2182) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsceu-Mitteldeutscher Güterver- 
kehr (Gruppe I, IV), Reichsbahn- 
Staatsbahnverkehr. Westdeutscher Pri- 
vatbahnverkehr, Heft 2, Staatsbahn- 
Am 1. November 
d. J. wird die an der Strecke Georgen- 
thal-Friedrichroda des Direktionsbezirks 


Erfurt gelegene Haltestelle Schönau» 
Ernstroda für den Eilgut-, Fracht- 
stückgut- und Wagenladungs-Güterver- 
kehr sowie für die Abfertigung von le- 
benden Thieren eröffnet und in die Ta- 
rife für die vorgenannten Verkehre ein- 
bezogen. Leichen, Fahrzeuge und Spreng- 
stoffe sind von der Beförderung nach 
und von Schönau-Ernstroda aus- 
geschlossen. Der Bahnhof Friedrich- 
roda erhält vom gleichen Tage an 
volle Abfertigungsbefugnisse (auch 
für Fahrzeuge und Sprengstoffe). 

Bis zur Herausgabe von Nachträgen 
zu den vorbezeichneten Tarifen werden 
der Frachtberechnung im Verkehr nach 
und von Schönau-Ernstroda die 
Entfernungen der Station Georgen- 
thal zuzüglich 5 km bezw. der Station 
Fröttstädt zuzüglich 15 km _ zu 
Grunde gelegt, wobei die sich jeweilig 
ergebende niedrigste Gesammtent- 
fernung zur Anwendung kommt. 

Erfurt, den 28. Oktober 1896. (2183) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der geschäftstührenden 
Verwaltungen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. November 1896 
treten für die Beförderung von Mineral- 
wasser folgende Frachtsätze in Kraft: 


Von für Wagenladungen 
Neuenahr von 
nach 5000 kg 10000 kg 
(Fönkarfinar an: 505 474 


Karlsruhe, den 29. Oktober 1896. (2184) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Roh- 
eisen treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückver- 
gütungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des Jahres 1897 in Kraft: 

bei Aufgabe von 
Von Laube resp. 10 000 k 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 


Landungsplatz und Wagen 
nach Horovic . . . 65% 
„ Zditz und } 61 
Königshof ” 
Von Aussig- 
Landungsplatz 
nach Horovic . . 63% 
„  Zditz und 60 
Königshof ” 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Horovic . . 63% 
„  Zditz und \ 60 
Königshof | ° » 
Von Dresden-Elbkai 
nach Horovic . . $ 87% 
„ Zditz und } 83 
Königshof | * ® 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 


Bodenbach-Landungsplatz und Schön- 


priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 54% Schleppbahngebühr pro 100 ke. 
Wien, am 31. Oktober 1896. (2185) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Triest - Fiume - Norddeutscher Eisen- 
bahnverband.. Ermässigte Kar- 
tirungssätze für Alkohol. Bis 
auf Widerruf, längstens aber bis Ende 
Dezember 1897 bleiben für Alkohol (Spi- 
ritus, Weingeist) bei Aufgabe von oder 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Wagen und Frachtbrief und unter 
Einhaltung der Bestimmungen für den 
Ausnahmetarif Nr. 17 des Verbands- 
Gütertarifs Theil II vom 1. Januar 1896 
folgende Frachtsätze im Verkehre nach 
Triest und Fiume im Kartirungs- 
wege in Kraft: 


ı Pfennig 
von | . für 

| 100 kg 

Berlin (Anh.-Dresdn., Görl. 

und Schles. Bhf.) . . . . 365 
Breslau (B. F. u. O. S. Bhf.) 277 
Cosel-Kandrzin . SEE 249 
Erankturt am ERW 343 
Re ee ee 308 
Munsterberg Wr. m. 22 e 259 
BOSOn „A. ne: NER, Var BGE 33l 
Stehtint. os Ee) BRyae nr 386 
Swinemuünde sn. eu 417 
Tempelhof-Rangirbahnhof . 364 

Wien, am 28. Oktober 1896. (2186) 


Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
ramens der betheiligten Verwaltungen. 


2, Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. November d. J. gelangt zu 
dem vom gleichen Tage ‘ab gültigen 
Staatsbahn- Personen- und 
Gepäcktarif, Theil II, des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Berlin, enthal- 
tend die besonderen Bestimmungen für 
den Personen- und Gepäckverkehr zwi- 
sehen den Stationen des vorgenannten 
Bezirks sowie für den Verkehr von der- 
selben nach den Stationen der übrigen 
Königl. Preussischen Staatseisenbahnen, 
der Nachtrag I zur Einführung. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss der Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 


= ae 


Nähere Auskunft ertheilt auf Anfrage 


Berlin, den 30. Oktober 1896. (2187) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


-anser Verkehrsbüreanu. 


3. Verdingungen. 


Gr. Oberhessiache Eisenbahnen. Es 
soll die Lieferung der Theile für die 
Einrichtung ‘ zur Dampfheizung für 
6 Wagen III. Kl. vergeben werden. An- 
gebote sind bis zum 7. November d. J. 
bei der unterzeichneten Dienststelle ein- 
zureichen, woselbst auch Zeichnung und 


Bedingungen gegen FEinsendung von 
60 4% zu erhalten sind. 
Giessen. den 30. Oktober 1896. (2188) 


Der Grossh. Maschinenmeister. 


Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung eines eisernen 
Ueberladekrahnes von 6000 kg Trag- 
fähigkeit soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnung 
und Angebotsformular liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können auch von demselben gegen 
gebührenfreie Einsendung von 50 % 
bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung eines Ueber- 

Jadekrahnes* 
versehen zu dem auf Donnerstag, 
den 12. Nowemperi di Ju EL Vor: 
mittags 11 Uhr, anberaumten Ver- 
dingungstermin einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, im Oktober 1896. (2189) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien. Grupre 


C. II 323000 kg Roststäbe; (Roststab- 
guss) Grupve III 2472000 kg Eisen, 
Stab-, Band-, Form- und Eisenblech- 
Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termine am 1. Dezember.d. J., Vor- 
mittags 10 Uhr versiegelt und post- 
frei an die unterzeichnete Direktion 
— Gartenstrasse 106 — einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen liegen im 
Zimmer 86 des Verwaltungsgebäudes 
aus, können auch gegen Einsendung von 
50 3 für Gruppe II und 1 .4 für 
Gruppe III postpflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung findet im ehemaligen 
Sitzungssaale im Empfangsgebäude des 
Centralbahnhofes statt. Zuschlagsfrist 
bis 29. Dezember d. J. ö 
Breslau, den 30. Oktober 1896. (2190) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkauf der in unseren Werk- 
stätten zu Breslau, Lauban und Glo- 
gau angesammelten Materialienabgänge 
ist Termin auf Freitag,den 20. No- 
vember 189, Vorm. 10 Uhr, hier- 
selbst, im ehemaligen Sitzungssaale des 
Empfangsgebäudes auf dem Central- 
bahnhofe, anberaumt. Die Verkaufsbe- 
dingungen nebst Angebotsbogen liegen 
im Direktionsgebäude, Zimmer 86, zur 
Einsichtnahme aus, können auch von 
dort gegen postfreie Einsendung von 
50 3 in Baar bezogen werden. Ange- 
bote mit der Aufschrift: „Angebot aui 
Ankauf alter Werkstattsmaterialien“ 
müssen bis zur Terminsstunde hier ein- 
gereicht sein. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 20. De- 
zember 1896. 

Breslau, den 21. Oktober 1896. 2191) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Kreissäge. 


Heckner & Co. 
Braunschweig. 
Specialfabrik für 

Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
==. neuester, bestbewährter Construction. 


Comp]. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Hobelmiaschiek 


„duch verhältlich durch alle 
Maschinenhandlungen «u. s. ; W... 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


Ber 
euthstr. B. 
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. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, i 


lin W., Schöneberger Ufer 1—4). 


| 
| 


N= 80. eitun 


1896, 


1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jä hrlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Uter 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 80 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
nd Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 7. November 1896. 


Inhalt: 


Die Berliner Gewerbeausstel- 
lung. (Schluss.) 

Vereinfachung des Verfahrens 
bei Bekanutmachung der in 
den Betriebs: und Verkehrs- 
verhältnissen der Vereins- 
bahnen eintretenden Verän- 
derungen. 

Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. | 


fugnisse von Stationen. 

Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Die Fachvereine der Eisenbahn- 
bediensteten. 

Studienreisen von Organen des 
.Eisenbahnministeriums, 

Verstaatlichung der Lokalbahn 
Lemberg-Belzee. 


Erweiterung der Abfertigungsbe- 


lischen Kolonie Viktoria in 
1895/96. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Berichtigungen. 
9. Eröffnung von Stationen. 
3. Fahrplanbekanntmachungen. 
4. Be- und Entladefristen, 
5. Güterverkehr. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Ermässigung der Tarife für den 
Zuckerexport, 
Betriebseröffnungen, 
Ministerialrath Seyschab 7 
Aus England: 
Der Wettbewerb der Deutschen 


vom Englischen Standpunkt 
betrachtet. 


Die Eisenbahnen der Austra- 


Die Berliner Gewerbeausstellung, 


(Schluss aus Nr. 84.) 


Ueber den elektrotechnischen Theil der Ausstellung gibt 


“ der Spezialkatalog der.Gruppe eine vortreffliche Uebersicht. 
Dem Portal gegenüber, welches die Gruppen Maschinen- 


. übernommen. 


bau und Elektrotechnik von den übrigen Gruppen der Haupt- 


halle scheidet, befinden sich zwei Drehstromdynamos, die von 
Borsig’schen Dampfmaschinen, die bereits erwähnt sind, be- | 
trieben werden. Die eine Drehstromdynamo (Modell R. 130/30) 
entstammt den Werken von Siemens & Halske und ist mit 
einer stehenden 350pferdigen Dampfmaschine unmittelbar ge- 


kuppelt. Die andere, 
von Gebrüder Naglo mit Sternschaltung, wird mittelst Riemen 
von, einer liegenden Dampfmaschine angetrieben. Siemens & 


Halske haben die für ihren Maschinenbetrieb erforderlichen 
Messapparate sowie Schalttafeln selbst geliefert; auch die zur 


Naglo’schen Maschine gehörige Schalttafel ist von dieser 
Firma selbst gebaut. Die Schaltapparate stammen zum Theil 
von Voigt & Haeffner, die Messinstrumente von Hartmann & 
Braun. Die Lieferung der übrigen Drehstromschaltbretter, 
mit Ausnahme derjenigen der Allgemeinen Elektrizitätsgesell- 
schaft, von Naglo und Siemens & Halske, hat Voigt & Haeffner 
Die auf den Voigt & Haan schen Schalt- 
brettern benutzten Strom- und Spannungsmesser sind elektro- 
magnetische bezw. Hitzdrahtinstrumente von Hartmann & Braun 
in Frankfurt a/M, Beide angeführte Maschinen liefern Strom 


eine 100pferdige Dynamo (D. D. 200) | 


von 2000 Volt Spannung und 50 Polwechseln in der Sekunde, 
der durch unterirdische Kabel nach dem nördlichen, zwischen 
Spree und Treptower Chaussee gelegenen Theil des Haupt- 
parks geführt, dort in verschiedenen Umformern auf die Ge- 
brauchsspannung - von 110 Volt gebracht und zu Licht- und 
Kraftzwecken verwendet wird. Die Energie der Siemens’schen 
Maschinen wird den Gebäuden an der Wiese beim Alpen- 
panorama, den Restaurants von Habel und Siechen, den Rade- 
berger und Pilsener Brauereien und dem Panorama selbst zu- 
geführt, sowie zur Beleuchtung des sogen. Kaiserschiffs benutzt, 


‚ während die Naglo’sche Maschine das Gebäude für Fischerei 


und Nahrungs- und Genussmittel, die Viktoriabrauerei und 
die Ausstellungen der Fleischwaaren von Hefter und der 
Münze von Oertel mit Strom beschickt. Auch die in diesem 


Gebiete der Ausstellung zur Parkbeleuchtung angebrachten 
‘ Bogenlampen werden von den Maschinen mit Strom ver- 


sorgt. Die übrigen im Hauptgebäude untergebrachten Dy- 
namomaschinen befinden sich in dessen nordwestlichem 


Flügel. Die Gleichstrommaschinen nehmen die nördliche, die 
Drehstrom- und Bahnmaschinen die südliche Hälfte der 
Halle ein. 


An der dem. Kesselhause zunächst gelegenen Wand haben 
sechs grosse Dampfdynamos Platz gefunden. Von Süden aus- 
gehend 'eröffnen die. Reihe zwei Drehstrom - Dampfdynamos 


— 1A — 


der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft. Die grössere Type 
(0.2000) leistet 800 Kilowatt (rund 450 Pferdestärken); sie hat 
ruhende Magnet- und Ankerwickelung, sodass Schleifringe und 
Bürsten nicht erforderlich sind; die Erregung sämmtlicher 
Magnetpole erfolgt durch eine einzige Spule Die kleinere 
(L. D. M. 800) leistet 90 Kilowatt (rund 140 Pferdestärken). 
Beide werden durch stehende Dampfmaschinen der Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft betrieben. Die zuerst ge- 
nannte Drehstromdynamo ist unmittelbar mit einer rasch 
laufenden Willans - Dampfmaschine gekuppelt, deren Welle 
bei 360 und 600 mm Cylinderdurchmesser und 200 mm Hub 
380 Umdrehungen in der Minute macht. Die andere, 90 Kilo- 
watt-Maschine ist mit einer Verbund-Dampfmaschine (C.D. 180) 
gekuppelt, die bei 330 und 500 mm Cylinderdurchmesser und 
350 mm Hub 215 Umdrehungen in der Minute macht. Der 
Strom wird mittelst Sternschaltung in einer Spannung von 
200 Volt zwischen zwei Leitern erzeugt, wird zur Fernleitung 
auf 2800 Volt umgeformt und gelangt nach abermaliger Um- 
formunrg als Verbrauchsstrom von 110 Volt an die Verwen- 
dungsstelle. Messapparate und Schaltbrett sind ebenfalls von 
der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft geliefert. Die Ma- 
schinen können parallel geschaltet werden und versorgen dann 
gemeinschaftlich den mittleren östlichen Theil des Parks mit 
Strom zur Beleuchtung der Wege und der darin liegenden 
Gebäude, wie des Tucherbräus an der Treptower Chaussee, des 
Gebäudes der Marineschauspiele, des Hauptrestaurants, der 
am Karpfenteich liegenden Bauten und der Brauerei Patzen- 
hofer und der Chokoladenfabrik von Hoffmann & Tiede nebst 
allen in der nächsten Nähe dieser Gebäude liegenden Pavillons. 
Neben den zuletzt genannten Dynamos befinden sich im Aus- 
stellungsraum zwei Dampfdynamos der Berliner Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft vormals Schwartzkopff. Eine stehende Ver- 
bund-Tandem-Dampfmaschine, System Tosi, die bei 400 und 
600 mm Cylinderdurchmesser, 425 mm Kolbenhub und 240 Um- 
drehungen in der Minute 225 effektive Pferdestärken leistet, 
ist unmittelbar gekuppelt mit einer Drehstrommaschine von 
150 Kilowatt Leistung bei 2000 Volt Spannung für Stern- 
schaltung. Die Drehstrommaschine hat ruhende Anker und 
Magnetwickelung; der sich drehende Theil besteht aus einem 
gussstählernen Rade mit vorspringenden Zähnen. Das zu 
dieser Maschine gehörige Schaltbrett mit Messinstrumenten 
von Hartmann & Braun ist von Voigt & Haeffner geliefert. 


Eine gleichartige zweite Dampfmaschine von 825 und 
475 mm Cylinderdurchmesser, 350 mm Kolbenhub und 260 Um- 
drehungen in der Minute treibt unmittelbar eine Gleichstrom- 
Dynamomaschine von 100 Kilowatt bei 240 Volt mit 150 effek- 
tiven Pferdestärken an. Die Dynamomaschine ist eine acht- 
polige Trommelmaschine und besitzt ein durch eine einzige 
Spule erregtes Magnetsystem. Das Schaltbrett mit sämmt- 
lichen Apparaten für diese Maschine wurde von der Spezial- 
fabrik elektrotechnischer Instrumente und Apparate von 
Dr. Paul Meyer zu Berlin geliefert. 


Die Drehstrommaschine ist mit einer zweiten, weiter 
unten noch näher zu bezeichnenden Schwartzkopff’schen Dreh- 
strommaschine parallel geschaltet; beide arbeiten auf das zur 
Deutschen Kolonialausstellung führende Kabel, das den süd- 
lichen Theil der Ausstellung mit Kraft und Licht versieht. 
Ausserdem wird von diesen Maschinen das Gebäude der 
Chokoladenfabrik von Hildebrandt & Sohn an dem südlichen 
Wandelgaog mit Strom beschickt. Die Schwartzkopff’sche 
Gleichstromdynamo trägt, wie alle in der Halle aufgestellten 
Gleichstrommaschinen, mit Ausschluss der zum Bahnbetrieb 
bestimmten, bei zur Versorgung der in unmittelbarer Nähe 
der Maschinenhalle gelegenen Gebäude und der grossen Aus- 
stellungshalle sowie der die grosse Ausstellungshalle umge- 
benden Parkwege mit Licht und Kraft. Die mit Gleichstrom 
versorgten Gebäude sind im wesentlichen das Verwaltungs- 
gebäude auf der Treptower Chaussee, die Ohemiehalle, das 
Gebäude des Lokal-Anzeigers und das Gebäude für Schul- 
und Wohlfährtseinrichtungen mit den in ihrer nächsten Nähe 


liegenden Pavillons. Ausserdem werden sämmtliche Bogen- 
lampen, die zur Beleuchtung der den neuen See‘ umgebenden 
Parkwege dienen, mit Gleichstrom gespeist. Es folgt in der 
Reihe der Dynamos weiterhin eine mit einer stehenden 
Dampfmaschine der Schiffs- und Maschinenbau - Aktiengesell- 
schaft Germania unmittelbar gekuppelte Gleichstromdynamo 

der Union - Elektrizitätsgesellschaft, die eine Leistung von 

100 Kilowatt bei 250 Volt besitzt. Die für den Betrieb dieser 
Maschine verwendeten Messinstrumente und das Schalt- 
brett entstammen der schon genannten Fabrik von Dr: Paul 
Meyer in Berlin. Das letzte in der Reihe der Ausstellungs- 
objekte befindliche Maschinenaggregat besteht aus einer 
stehenden 300 pferdigen Borsig-Maschine und einer Siemens- 
schen Gleichstromdynamo (I. 99) von 110—220 Volt, Das 

Schaltbrett mit allen Einzelheiten ist von Siemens & Halske 

selbst ausgeführt. Gegenüber der beschriebenen Maschinen- 
gruppe auf der anderen Seite des daran vorbeiführenden 

Ganges ist eine kleinere Gleichstromdynamo derselben Firma 
(Type A. 22/30) aufgestellt, welche die von einer stehenden 

Dampfmaschine der Maschinenfabrik von Karl Flohr mittelst 

Riementriebs übertragenen 64 Pferdekräfte in einen Strom von 

195 Amp. bei 220 Volt Spannung umsetzt. Auch hier ist das 

Schaltbrett mit allem Zubehör von Siemens & Halske ge- 

lietert. Hinter dieser Maschine erblickt man eine von einer 

Dampfmaschine derselben Maschinenfabrik unmittelbar ange- 

triebene Gleichstromdynamo (Type L. B. 1500) der Gebrüder 

Naglo von 200 Pferden bei 250 Volt und 200 Umdrehungen in 

der Minute. Die Schaltwand, die gleichzeitig auch die Ströme 
der beiden weiter unten zu nennenden Naglo’schen Maschinen 

der Bauart B. 600 aufnimmt, die für 125 Volt, 600 Amp. mit 
500 Umdrehungen hergestellt sind, ist bis auf die Messinstru- 
mente, die von Hartmann & Braun stammen, Erzeugniss der 
Gebrüder Naglo. Die nächste, durch einen Seitengang von 
der vorstehend angegebenen getrennte Gruppe enthält eine 
Gleichstrom-Nebenschlussmaschine (C. XI) für Dreileiter der 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, vormals W. Lahmeyer & Co. 

in Frankfurt a/M., welche von einer Dampfmaschine von 

Petzold & Co. bei einer Kraftabgabe von rund 113 Pferden 

mittelst Riemen angetrieben, 75 Kilowatt bei 2 X 110 Volt 

abzunehmen gestattet. Das Schaltbrett rührt von Voigt & 

Haeffner her, die Messinstrumente stammen von Hartmann & 

Braun. Hinter dieser und neben der oben genannten 200- 
pferdigen Naglo’schen Maschine befinden sich die schon er- 
wähnten beiden weiteren Gleichstrommaschinen B. 600 .der 
Gebrüder Naglo, die von einer Dampfmaschine der Maschinen- 
bauanstalt Oyklop durch Seile angetrieben, je bei 125 Volt 
einer Leistung von 100 Pferden entsprechen. 


Ein zweiter Seitengang trennt hiervon zwei Gleichstrom- 
Nebenschlussdynamos von Lahmeyer & Co., deren Schaltbrett 
von Voigt & Haeffner stammt. Die dem Haupteingang be- 
nachbarte, eine stehende Maschine (Modell C. 225/110), gibt 
eine Leistung von 225 Kilowatt bei 220—250 Volt. Sie erhält 
ihren Antrieb unmittelbar von einer 300 pferdigen Borsig’schen 
Dampfmaschine mit 110 Umdrehungen. Der Kraftbedarf 
dieser Maschine beträgt etwa 330 Pferdekräfte. Die zweite 
Maschine, liegend angeordnet (Modell C. XII), von einer etwa 
145 pferdigen Borsig-Maschine mittelst Riemen angetrieben, 
leistet 100 Kilowatt bei 220 Volt und 450 Umdrehungen in der 
Minute. 


Unmittelbar neben diesen befindet sich eine Drehstrom- 
Dynamomaschine von Schwartzkopff, die durch eine liegende 
150 pferdige Maschine von C. Hoppe durch Riemen mit 500 
Umdrehungen angetrieben wird und einen Strom von 120 Kilo- 
watt bei 2000 Volt für Sternschaltung erzeugt. Die Mess- 
instrumente — von Hartmann & Braun — sind mit Schalt- 
apparaten und auf einem Schaltbrett von Voigt’ & Haeffner 
montirt. DE 

Die folgende Mäschine, von der Union - Elektrizitäts- 


‚gesellschaft aufgestellt, dient zur Lieferung des Stromes für 


die durch die Ausstellung führende elektrische Rundbahn. 
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Der gesammte Strombedarf der Bahn wird von diesen Ma- 
schinen und zwei Naglo’schen Maschinen von je 100 Pferde- 
stärken, die sich in der Centrale im Vergnügungspark be- 
finden, gedeckt. Die beiden Maschinen der Union-Elektrizitäts- 
gesellschaft, von. je 100 Kilowatt bei 500 Volt Spannung, 
werden durch Riemenübertragung von einer 300 pferdigen 

Borsig-Maschine angetrieben ; der Maschinenstrom gelangt von 

einem Schaltbrett mit Mess- und Schaltapparaten von Dr. Meyer 

zu den Speiseleitungen. 

Den Schluss dieser Ausstellung der elektrischen Maschinen 
bildet eine am Ende des Hauptganges an der Südwand der 
Maschinenhalle befindliche, nach dem Monocyklischen System 
der Union-Elektrizitätsgesellschaft erbaute Maschine, deren 
Schaltbrett von Voigt & Haeffner und deren Instrumente von 
Hartmann & Braun geliefert wurden. Die Maschine erhält 
mittelst Riemen 110 Pferdekräfte zugeführt von einer Dampf- 
maschine der Firma C. Hoppe, die 900 Umdrehungen ansführt; 
sie genügt einer Leistung von 75 Kilowatt bei 2080 Volt ein- 
schliesslich der Erregermaschine. Die Zahl der Polwechsel be- 
trägt bei dieser Maschine 60 in der Sekunde, bei den anderen 
Drehstrommaschinen durchgehends 50. Die Kraft dieser 
Maschine wird zur Beleuchtung der beiden Musiktempel am 
Neuen See und für einige Motoren in verschiedenen Ausstel- 
lungsgebäuden beim Karpfenteich abgegeben. Die Maschine 
liefert einphasigen Wechselstrom für Beleuchtungszwecke, 
Mehrphasenstrom für Motorenbetrieb. Die einzelnen vorbe- 
schriebenen Dynamomaschinen lassen sich, je nach ihrer 
Strom- und Verwendungsart, in folgende Gruppen einordnen: 

1. in Gleichstrommaschinen für Licht- und Kraftbetrieb, die, 
sämmtlich parallel geschaltet, mit einer Spannung von 110 
oder 220 Volt den Bedarf der grossen Ausstellungshalle 
und des um diese herum gelegenen, oben näher bezeich- 
neten Bezirks liefern; 

. in Gleichstrommaschinen, welche den zum Betrieb der Ring- 
bahn erforderlichen Strom bei einer Spannung von 500 Volt 
liefern (2 Union-Maschinen); 

.in Drehstrommaschinen, welche die entfernter liegenden 
Theile.des Ausstellungsparkes, wie dies oben bei Anführung 
der einzelnen Maschinen angegeben ist, bei einer Spannung 
von 2000 Volt bis zu den Umtormern, mit auf 110 Volt um- 
geformtem Verbrauchsstrom beschicken, und zwar arbeiten 
die parallel geschalteten Schwartzkopff’schen Maschinen 
sowie diejenige von Siemens & Halske und die von 
Naglo mit 2000 Volt Hochspannung, die Maschinen der 


Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft mit 200 Volt, welche | 


auf 2800 Volt hinauf transformirt werden, und die 
Monocyklische Maschine der Union-Elektrizitätsgesellschaft 
mit 2080 Volt Hochspannung. 

Die Gleichstrom’ Bogenlampen der grossen Ausstellungs- 
halle sind von verschiedenen Firmen gestellt worden, für die 
Gruppen I, III und V von Emil Sinell, für die Gruppen II 
und XV von der elektrotechnischen Fabrik von K. Weinert, 
für die Gruppen IV, VII, VlIL und XII von Siemens & Halske, 
für die Gruppen VI und XVI von der Fabrik für Elektro- 
technik von Willing & Violet, für die Gruppen XIII und XIV 
von Naglo. Die Gleichstrom-Bogenlampen für den mittleren 
Theil des halbrunden Vorbaues und dıe Kuppel der Haupt- 
halle sowie das Kesselhaus rühren von der Allgemeinen Elek- 
trizitätsgesellschaft her. Dieselbe Gesellschaft hat die für die 
Stromversorgung des Hauptgebäudes erforderlichen Speise- 
und Vertheilungsleitungen eingerichtet, deren Kupfergewicht 
27 t übersteigt. Die Parkbeleuchtung durch Bogenlampen ist 
‚in der nachfolgend angegebenen Weise bewirkt worden. 


84 Gleichstrom-Bogenlampen vor dem halbrunden Theil 
der Haupthalle wurden von Siemens & Halske, die 114 Gleich- 
strom-Bogenlampen, welche die Parkwege um den Neuen See 
erhellen, von Gebrüder Naglo geliefert. Die Wechselstrom- 
Bogenlampen, mit denen alle übrigen Theile des Ausstellungs- 
parkes beleuchtet wurden, sind, soweit sie von dem Maschinen- 
strom der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft und der Ge- 


a 


brüder Naglo versorgt werden, von diesen, Firmen, alle 
übrigen, 56 an der Zahl, von K. Weinert bezogen und ange-. 
bracht worden. 


Die Lieferung der Isolatoren für das gesammte Leitungs- 
netz ist zu gleichen Theilen an die Firmen H. Schomburg und 
Söhne, Berlin, und an die Porzellanmanufaktur von Gustav 
Richter in Charlottenburg vergeben worden. Die unterirdischen 
Nieder- und Hochspannungskabel für Gleichstrom und Dreh- 
strom, insgesammt 21 km, wurden von dem Kabelwerk der 
Firma Felten & Guillaume in Mülheim a. Rh. bezogen und 
verlegt. 


Die an den Verbrauchsstellen, theils in Ausstellungs- 
bauten, theils in Wellblechbuden aufgestellten Drehstrom- 
umformer, welche den hochgespannten Strom von rund 
2000 Volt auf den Verbrauchsstrom von 110 Volt umwandeln, 
sind von denjenigen Firmen bezogen, deren Dynamomaschinen 
den Strom liefern, so dass nur Umformer der nachgenannten 
Firmen zur Ausstellung gelangten: 

1. der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft; 
2, der Berliner Maschinenbau - Aktiengesellschaft, vormals 
Schwartzkopff; 
der Gebrüder Naglo; 
Siemens & Halske; 


3. 
4. 


5. Union-Elektrizitätsgesellschaft. 

Die zur Kontrole des Stromverbrauchs verwendeten Elek- 
trizitätszähler für Gleichstrom sind für Gruppe VII von der 
Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft und für die Mitte der 
Haupthalle und den halbrunden Theil derselben von Siemens & 
Halske geliefert; ferner sind einige Gleichstromzähler von der 
Firma Erben & Bergmann und einige Wechselstromzähler von 
der Firma Hartmann & Braun gestellt worden. Der gesammte 
übrige Bedarf an Elektrizitätszählern für Gleichstrom, Wech- 
selstrom und Drehstrom, über 200 an der Zahl, ist von der 
Union-Elektrizitätsgesellschaft beschafft worden. 

. Eine zweite Kraftstation ist am Nordufer des Karpfen- 
teiches, nahe beim Hauptrestaurant, eingerichtet worden. Hier 
hat zum Antrieb zweier Siemens’schen Gleichstrommaschinen 
eine Wolff’sche Lokomobile von 300 Pierdekräften Aufstellung 
gefurden, die mittelst Riemen die beiden Gleichstromdynamos 
(Type A. 2844) antreibt, deren jede bei 609 Umdrehungen in 
der Minute 1000 Amp. und 110 Volt erzeugt. Der Krattbedarf 
der einzelnen Dynamos beträgt 163 Pferdestärken. Der erzeugte 
Strom diente hauptsächlich zur Beleuchtung des Theaters Alt- 
Berlin, in dem 1100 Glühlampen untergebracht waren, ferner 
zum nächtlichen Betrieb des Riesenfernrohres und zum Betriebe 
der Aufzüge und des Scheinwerfers im Thurm des Haupt- 
restaurants, sowie endlich zum Laden verschiedener Akkumu- 
latorenbatterien, und zwar derjenigen für die Boote des Marine- 
schauspiels, der Motorbootsgesellschaft, welche auf dem Kar- 
pfenteich und dem Neuen See verkehren und zum Laden einer 
Corrensbatterie, die die Firma Wilhelm Kayser & Co. als Re- 
serve zur Beleuchtung des Theaters Alt-Berlin in einem eigens 
dazu errichteten Gebäude, welches in seiner Bauart und 


äusseren Ausschmückung ganz der Abtheilung Alt-Berlin an- 
gepasst ist, aufgestellt hat. Die Batterie besteht aus 130 Zellen 
der Type Qu. 11; jede Zelle enthält 11 positive und 12 negative 
Elektrodenplatten von 260x260 mm Fläche und 6 mm Stärke. 
Die Platten sind in Abständen von 10 mm in mit Blei ausge- 
schlagenen und aussen mit säurefester Emailfarbe angestri- 
chenen Holzkästen untergebracht und von einander durch 
Glasstäbe getrennt. Die mittlere Entladestromstärke, die 
während der Dauer von 5 Stunden entnommen wird, beträgt 
für die Zelle 99 Amp. und ergibt dann eine Kapazität von 
450 Ampe£restunden. Je langsamer die Batterie entladen wird, 
desto stärker steigt die Kapazität, sodass sie bereits bei 
10stündiger Entladung 660 Amperestunden ausmacht. Da das 
Dreileitersystem in Anwendung und eine Spannung von 
110 Volt vorgesehen ist, steht zum Brennen von Lampen ein 
Strom von 2X 99 gleich 198 Amp. zur Verfügung; demnach 
können 440 Glühlampen von je 16 NK. während 5 Stunden. 
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brennen, wenn man annimmt, ‘dass jede Lampe 50 Watt bean- 
- sprucht. Das Schaltbrett der Akkumulatoren ist gleichfalls 
von der Firma Kayser & Co. mitgeliefert worden. 

Schliesslich ist noch eine Gleichstromcentrale an der 
Parkallee im Vergnügungspark angelegt worden, deren Dampf- 
maschinen von der Cottbuser Maschinenbauanstalt und Eisen- 
giesserei-Aktiengesellschaft zu Cottbus geliefert, mit den Dy- 
namomaschinen zu 3 Gruppen vereinigt sind. 

Die erste derselben ist eine senkrechte Verbundmaschine, 
die eine Siemens’sche Gleichstrom-Dynamomaschine unmittel- 
bar antreibt. Die Leistung der Dynamomaschine beträgt 

270 Pferde bei 120 Volt Spannung. 

Die zweite Gruppe hat eine horizontale Verbund-Dampf- 
maschine, die mit 90 Touren mittelst Vorgelege eine Lah- 
meyer’sche Dynamomaschine und zwei Naglo’sche Dynamo- 
maschinen antreibt. Die Lahmeyer’sche Maschine ist eine 
Nebenschlussmaschine (Modell B. IX) mit einer Leistung von 
45 Kilowatt bei 110 Volt Spannung und einem Kraftbedarf von 
68 Pferdestärken. Die beiden Dynamos der Gebrüder 
Naglo dienen zum Betrieb der von dieser Firma erbauten 
“elektrischen Rundbahn und leisten bei Verbundwickelung 
je 100 Pferde bei 550 Volt. Die zugehörige Schaltwand mit 
Apparaten ist ebenfalls von Gebrüder Naglo gebaut. 

Das dritte Maschinenaggregat hat eine liegende Verbund- 
Dampfmaschine, die bei 83 Umdrehungen in der Minute mit- 
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telst Vorgelege 400 Pferdestärken an vier Dynamomnschinen, 
die mit rund 500 Touren in der Minute laufen, abgibt. Drei 
derselben sind von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft 
(Type F. G. 600) tür je 108 Pferde geliefert. Die vierte ist 
eine der schon bezeichneten Lahmeyer’schen Maschinen (Mo- 
dell B. IX) ebenfalls für 45 Kilowatt bei 110 Volt. Daneben 
hat in derselben Centrale noch eine zum Betrieb der Stufen- 
bahn dienende Dynamomaschine für :100 Kilowatt der Union- 
Elektrizitätsgesellschaft Platz gefunden, welche von einer 
Verbund-Dampfmaschine für Bahnbetrieb, System Mc. Intosh 
und Seymour, gebaut von Ludwig Loewe & Co., mittelst Riemen 
angetrieben wird. Das Modell dieser Dynamo ist dasselbe wie 
das der Strassenbahnmaschine der Union in der Hauptstation. 
Die von den Dynamomaschinen der Centrale erzeugte Energie 
dient zur Beleuchtung und Kraftversorgung der Gebäude im 
Vergnügungspark sowie der Wege — welche mit 40 Bogen- 
lampen beleuchtet sind —, und zur theilweisen Lieferung des 
zum Betriebe der Ausstellungs-Ringbahn erforderlichen Stroms. 
Die Stromvertheilung im Vergnügungspark geschieht mittelst 
Dreileitersystems. Unterirdische Speiseleitungen führen nach 
vier Speisepunkten, von denen aus die Stromvertheilung ober- 
irdisch erfolgt. Die im Vergnügungspark aufgehängten Bogen- 
lampen sind zum Theil von der elektrotechnischen Fabrik 
Reiniger, Gebbert & Schall, zum Theil von Willing & Violet 


bezogen. \ 


Vereinfachung des Verfahrens bei Bekanntmachung der in den Betriebs- und Verkehrs- 
verhältnissen der Vereinsbahnen eintretenden Veränderungen. 


Der Ausschuss für die Satzungen des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen hat sich auf Anregung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Hannover vor einiger Zeit mit der 
Frage befasst, ob es sich nicht empiehle, in der Benachrichti- 
gung der Vereinsverwaltungen über die Eröffnung neuer Sta- 


und vereinfachtes Verfahren herbeizuführen. 
des Schreibwerks wurde empfohlen, Mittheilungen der ge- 
dachten Art ausschliesslich durch die Vereinszeitung zu ver- 
öffentlichen, sodass jede schriftliche Benachrichtigung der 
einzelnen Vereinsverwaltungen zu entiallen hätte Man hat 
dem Antrag nicht ganz zugestimmt, sondern glaubte, dass bei 
Eröffnung von Bahnstrecken — da die bisher übliche 
Mittheilung der Lagepläne dieser Strecken nicht entbehrt 
werden könne — das bisherige Verfahren beizubehalten sei, 
nach welchem diejenige Verwaltung, welche neue Strecken in 
Betrieb nimmt, allen Vereinsverwaltungen unter Beigabe eines 
Lageplans schriftliche Mittheilung macht. 

Wenn auch zugegeben wird, dass durch den Beschluss, 
die Mittheilungen über Eröffnung von Stationen und Halte- 
stellen, Namensänderungen, Aenderung der Abfertigungsbe- 
fugnisse von Stationen u. dergl. lediglich durch die Vereins- 
zeitung zu veröffentlichen, eine bedeutende Geschäftsverein- 
fachung erzielt wird, so hätte man den praktischen Vorschlag 
der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover doch weiter 
verfolgen sollen. Wenn man bedenkt, dass die Mittheilungen 
über Brothungen neuer Strecken von fast sämmtlichen Ver- 
einsverwaltungen, welche Amtsblätter ausgeben, in diese auf- 
genommen werden, dass z. B. im Amtsblatt der Königlichen 
Eisenbahndirektion Frankfurt allein 3—4 Seiten „Inhalts- 
register über Eröffnung neuer Strecken“ jährlich erscheinen, 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


‚  Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 27. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
19,326 km lange Theilstrecke Lauterecken-Odernheim 
der im Betriebe der Pfälzischen Eisenbahnen stehenden Neben- 
bahn Lauterecken-Staudernheim — Untere Glanthalbahn — ist 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die bisher 
nur für den Donau-Umschlagsverkehr eingerichtet gewesene 
Station Linz-Umschlagplatz wird am 16. November d.J. 
a als. Auf- und Abgabestelle für Wagenladungsgüter er- 
öffnet. 


wenn man ferner erwägt, welche Arbeit die Veröffentlichung 
in den verschiedenen Amtsblättern erfordert, und wie oft sich 
Fehler in den Angaben — insbesondere bei Ungarischen Sta- 


‚ tionen — einschleichen*), so gelangt man zu dem Schluss, 
' dass die Veröffentlichung aller hier in Betracht kommenden 
tionen oder Bahnstrecken, über die Aenderung von Stations- | 
namen, die Beschränkung und Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse einzelner Stationen und dergl. ein gleichmässiges 
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Mittheilungen von einer Stelle aus das einfachste und bil- 
ligste Verfahren ist. 

Es empfiehlt sich aber, für diese Mittheilungen ein 
besonderes Blatt auszugeben, etwa eine Beilage zur 
Vereinszeitung, welche von den Vereinsverwaltungen in be- 
liebiger Anzahl bezogen und den Dienststellen als Berich- 
tigungsblatt zu dem Stationsverzeichniss von Dr. W. Koch 
abgegeben werden könnte. Erst dadurch wäre für jede Ver- 
waltung bezw. für jeden Direktionsbezirk der Abdruck aus 
der Vereinszeitung und aus den einzelnen Mittheilungen er- 
spart und die Güterabfertignngen, für welche die Veröffent- 
lichungen doch den meisten Werth haben, wären schneller als 
bisher von den Veränderungen unterrichtet. Selbst die Lage- 
pläne könnten in den „Anzeiger über Betriebsver- 
änderungen“ eingedruckt werden, es müsste aber für die 
Pläne ein einheitlicher Maassstab, bezw. das Format der Ver- 
einszeituug vorgeschrieben werden. Für die Abfertigungs- 
stellen wäre dadurch auch eine bedeutende Erleichterung in 
der Orientirung erzielt. Aber die Hauptsache wäre die Er- 
sparung von Zeit und Kräften. \ 


*) Wir zählten in einer Bekanntmachung eines Amts- 
blatts vor kurzem nicht weniger als 10 Fehler, welche durch 
die undeutliche Schrift der Stationsnamen in der betreffenden 
Bekanntmachung der Ungarischen Staatsbahnen’ veranlasst 
waren. Die Redaktion. 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Püspök - Ladäng - Debreczen, zwischen den 
Stationen Debreczen und Szoboszlö von ersterer 12, von letzterer 
8 km entfernt gelegene Ausweiche „Ebes“, welche bisher nur 
für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet war, ist am 
15. Oktober d. J. auch für den Verkehr von Zuckerrüben, 
Räbenschnitten und Saturationsschlamm-Sendungen in ganzen 
Wagenladungen eröffnet worden. Eil- und Stückgüter, sowie 
sonstige Wagenladungs-Frachtgüter werden von oder nach 
dieser Ausweiche nicht befördert. u 

‚Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4171 vom 3]. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


‚tungen, betreffend Feststellung des Bedarfs an Drucksachen 


statistischen Inhalts (abgesandt am 5. d. Mts.). 


| 
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eine Vertügun 


“ schildern, wohin uns das führen würde, wenn z. B. die Eisen- 


rechthaltung der Ordnung und Disziplin bei den Eisenbahnen, 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Fachvereine der Eisenbahnbediensteten. 


In der Sitzung des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses 
vom 21. Ostober d. J. gelangte folgender Dringlichkeitsantrax 
der Abg. Pernerstorfer und Genossen zur Verhandlung: 
„Da in letzter Zeit wiederholt Fälle vorgekommen sind, dass 
durch vorgesetzte Behörden, insbesondere die Betriebsdirektion 
der K. K. Staatsbahnen in Linz, auf Eisenbahnbedienstete 
direkt oder indirekt ein Druck in der Richtung ausgeübt wurde, 
dass sie gezwungen wurden, unter der Drohung der Entlassung 
oder Versetzung aus dem Fachvereine der Eisenbahnbediensteten 
auszutreten, stellen die Unterzeichneten den Antrag: Der 
Eisenbahnminister wird autgetordert, seinen untergeordneten 
Organen die Weisung zukommen zu lassen, dass die Ausübung 
eines moralischen oder materiellen Druckes zu dem Zwecke, 
Oesterreichische Staatsbürger an der Mitgliedschatt eines ge- 
setzlich gestatteten Vereines zu hindern, ein durchaus unzu- 
lässiges Vorgehen, eine Verletzung der Staatsgrundgesetze ist.“ 

Gegenüber diesem Antrage wies der Eisenbahnminister 
Ritter von Guttenberg auf den $ 77 der Dienstordnung 
hin, welcher vorschreibt, dass ein Bedi-nsteter, der sich durch 
seines unmittelbaren Vorgesetzten besehwert 
erachtet, die Kiage oder Beschwerde binen 14 Tagen bei dem 
höheren Vorgesetzten anzubringen hat. Thatsächlich sei dem 
Minister von keinem einzigen Beiiensteten, so insbesondere 
nicht von einem solchen der Betriebsdirektion Linz, eine dienst- 
ordnungsmässige Beschwerde darüber vorgebracht worden, 
dass sie unter unzulässiger Androhung der Entlassung oder 
Versetzung zum Austritte aus dem Fachvereine der Eisenbahn- 
bediensteten gezwungen worden seien, und ist auch das Eisen- 
bahnministerium nicht in die Lage gekommen, sich mit der im 
Drinpglichkeitsantrage behandelten Frage amtlich zu befassen. 
Der Eixenbahuminister bemerkte dann noch folgendes: 

„In einigen Fachblättern ist mir der Vorwurf gemacht 
worden, als wäre ich überhaupt ein Feind einer Organisation 
der Eisenbahnbediensteten. Ich verwahre mich entschieden 
gegen einen solchen Vorwurf. Im Gegentheile, ich finde auch 
meinerseits eine gute Fachorganisation fürzweckmässig, und 
wird eine solche stets meine grösste Unterstützung und mein 
Wohlwollen finden. Aber, m. H., ich mache Sie aufmerksam, 
dass die dermalige Fachorganisation oder wenigstens die Partei- 
leitung derselben auf einem grossen Abwege ist. Sie übt den 
verderblichsten Einfluss auf die Ei-enbahnbediensteten 
sowohl durch ihre mündliche, als durch ihre schriftliche 
Agitation. Wenn die Herren sich die Mühe nehmen wollten, 
dass Blatt der Parteileitung, „Der Eisenbahner“, von welchem 
der Herr Ang. Pernerstorfer nur harınlose Sachen vorgebracht 
hat, im Detail zu lesen, würden sie von dieser Organisation 
genng haben. M. H, man muss bedenken, für wen das Blatt 
geschrieben wird. Wern ein gebildeter Mann das liest, zieht 
er seine Konsequenzen daraus, er denkt, es muss auch solche 
Blätter geben. Aber dieses Blatt, in dem jeder Vorgesetzte 
verunglimptt, in den Koth gezogen und verleumdet wird, liest 
das untergeordnete Personal. Es ist also die grösste Getahr, 
dass dadurch die Disziplin auf das allerschäartste Schaden 
leidet, wenn das so fortgeht. Es ist nicht die Organisation, 
gegen die sich die ganze Aktion wendet — ich könnte eigent- 
lich nicht sagen Aktion, denn es existirt wenigstens meiner- 
seits keine solche, sondern, wie wir gehört haben, gibt nur der 
etwas starke Uebereifer des Betriebsdirektors von Linz Anlass 
zum Anstosse — sondern das Vorgehen richtet sich gegen die 
Art und Weise, wie die Parteileitung gegen die höheren Eisen- 


bahntunktionäre zu Felde zieht. Im Eisenbahndienste handelt 
es sıch um Interessen der höchsten Wichtigkeit. Der Eisen- 
bahndienst beruht auf strikter Pflichtertüllung aller seiner 
Organe, vom höchsten bis zum niedrigsten herab. Die strengste, 
niema s schwankende Disziplin muss aufrecht erhalten werden, 
soll derselbe zum Wohle der Allgemeinheit wirken. Hängt ja 
das Leben so vieler Per»önlichkeiten, so vieler Reisenden vom 
guten Dienste der Eisenbahnen ab. Der ganze Verkehr, der 
ganze Handel hängt von dem ungestörten, regelmässigen Be- 
triebe der Eisenbahnen ab. Derselbe kann aber nur dann auf- 
recht erhalten werden, wenn die Disziplin bis zum untersten 
Personale streng aufrecht erhalten bleibt. Ich will nicht 


bahnbediensteten nicht mehrihren Vorgesetzten, sondern irgend 
einer Parteıleitung tolgen sollten, wohin es kommen müsste 
bei dieser zersetzenden Kritik des betreffenden Fachblattes. 
(Abe: Pernerstorfer: Nirgends ist stwas vorgekommen von 
ndisziplin!) Nicht lnaisziplin, aber Beschimpfung von Vorge- 
setzten. Die Eisenbahnen sind auch nicht als ein ganz ge- 
wöhuliches Gewerbe zu betrachten, das ist doch klar; sie sind 
im lebendigsten Interesse des Publikums und der 
ganzen Bevölkerung. Diese haben ein Interesse an der Auf- 


und diese wird nur autrecht erhalıien, wenn solche Organi- 


.. gationen sich in den richtigen und berechtigten Schranken be- | 


wegen. Unter diesen Umständen kann ich selbstverständlich 
den Direktoren nichts verbieten, was auf die Aufrechthaltung 
der strengen Ordnung hinzielt; es ist im Gegentheil ihre 
Schuldigkeit, dafür zu sorgen, dass die Disziplin nicht unter- 
graben werde. Selbstverständlich müssen sowohl die Direk- 
toren sowie ich selbst es thun werde, die bestehenden Dienst- 
vorschriften und unsere bestehenden Gesetze strengstens 
beachten. Wenn also ein Direktor gegen Gesetz und Ordnung 
sich vergangen hat, so ist es meine Sache, den Betreffenden 
zur Verantwortung zu ziehen. 

Bei der Abstimmung ergaben sich 73 Stimmen für und 
65 gegen die Dringlichkeit des Antrages. Die Dringlich- 
keit wurde daher wegen Abganges der qualifizirten Majorität 
abgelehnt und der Antrag der geschäftsordnungsmässigen 
Behandlung überwiesen, 


Studienreisen von Organen des Eisenbahnministeriums. 


Das Eisenbahnministerium nimmt sehr darauf bedacht, 
dass sich seine Ingenieure alle Neuerungen auf technischem 
Gebiete eigen machen, unı es entsendete zu diesem Behufe 
schon zu wiederholten Malen geeignete Organe nach dem Aus- 
lande. Dieser Tage sind wieder mehrere Ingenieure nach 
England abgegangen, um sich dort über die Fortschritte in 
der Erzeugung und Verwendung des Acetylengases für Be- 
leuchtungszwecke zu informiren und auch die Fahrbetriebs- 
mittel neuester Bauart zu besichtigen, welche die Firma 
Fox & Leeds erzeugt und von welchen insbesondere Schmal- 
spurlokomotiven von aussergewöhnlicher Leistungsfähigkeit 
und Güterwagen für 16 t Tragfähigkeit mit nur 4 t Eigenge- 
wicht ein ganz besonderes fachliches Interesse gewähren. 


Verstaatlichung der Lokalbahn Lemberg-Belzeec. 


Die Regierung hat der Verwaltung der Lokalbahn Lem- 
berg-Belzec mitgetheilt, dass sie entschlossen ist, von dem 
ihr zustehenden Einlösungsrechte Gebrauch zu machen uad 
die Lokalbahn Lemberg - Belzec mit dem Termine vom 1. Ja- 
nuar 1897 angefangen zu erwerben. Es haben zu diesem 
Zwecke mit der Gesellschaft Verhandlungen im Schoosse des 
Eisenbahnministeriums stattgefunden, welche auch zu einer 
Einigung tührten. Das diesfalls geschlossene Uebereinkommen 
bedarf noch der Genehmigung des Finanzministeriums. Die 
Einlösungsbedingungen sind in der Konzessionsurkunde vom 
8. Januar 1886 genau enthalten. Danach wird zur Bestimmung 
des Einlösungspreises das durchschnittliche Reinerträgniss 
der Unternehmung während der der Einlösung vorausgegan- 
genen letzten 7 Jahre nach Abschlag der 2 ungünstigsten als 
Einlösungsrente dienen. Sollte sich jedoch dieses Reinerträg- 
niss nicht wenigstens auf die Annuität zur 5% Verzinsung und 
Tilgung des Anlagekapitals erstrecken, so hat diese Anuuität 
als Einlösungsrente zu gelten. Dies ist in der That der Fall, 
da die Gesellschatt für ihre Stammaktien nur eine Dividende 
von maxımal 2 fl. geleistet hat. Der Staat wird demnach eine 
Annuität gewähren, welche zur 5 % Verzinsung und Amortisa- 
tion des Anlagekapitals hinreicht. Das Kapıtal der Gesell- 
schaft besteht aus 1330 Prioritäten und 6900 Stammaktien im 
Gesammtbetrage von 4,14 Millionen Gulden. Die Entschädi- 
gung ist nach der Konzessionsurkunde entweder in Baarem 
oder in 4% Obligationen zu leisten. Voraussichtlich wird sich 
der Staat für die Gewährung der Obligationen entscheiden. 
Der Hauptaktionär der Lokalbahn Lemberg - Belzec ist die 
Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn, welche für 2,18 Millionen 
Gulden Prioritätsaktien und für 480000 fl. Stammaktien be- 
sitzt. Ausserdem hat der Staat für 900000 fl. Stammaktien 
erworben. Der Rest der Stammaktien befindet sich in den 


- Händen der Lokalinteressenten, namentlich der Erzherzoglich 


Friedrich’schen Güterverwaltung. Die Gesellschatt dürfte vor- 
aussichtlich demnächst eine ausserordentliche Generalver- 
sammlung einberufen, welcher das abzuschliessende Ueberein- 
kommen vorgelegt werden soll. Die Bahn wird mit dem neuen 
Jahre in das Eigenthum des Staates übergehen. 


Ermässigung der Tarife für den Zuckerexport. 


Binnen wenigen Tagen werden für den Zuckerexport über 
Triest neue, sehr ermässigte Tarife in Wirksamkeit treten. 
Den Ausgangspunkt für die alle am Exporte interessirten 
Bahnen betreffende Tarifreduktion gab das wiederholte Drängen 
der Triester Börsendeputation. Das Eisenbahnministerium 
hat im heurigen Sommer die Frage neuerlich in Fluss ge- 
bracht, und es haben unter dem Vorsitze der Südbahn im 
Monate August d. J. Konferenzen aller betheiligten Bahnen 
stattgefunden. Die Vertreter der Staatsbahnen haben damals 
den Antrag gestellt, für den Zuckerexport das Bar&me der 
Klasse © des Oesterreichischen Staatsbahnentarifes mit einem 
10% Abzuge anzuwenden. Dieser Vorschlag fand jedoch bei 
den Verwaltungen der Böhmischen Bahnen keine Zustimmung. 
Diese Bahnen wiesen darauf hin, dass sie bereits vor kurzer 
Zeit für den Zuckerexport sehr namhafte Ermässigungen ein- 
geräumt und den Tarif'von allen Böhmischen Stationen nach 


— 


Triest gleichmässig mit 121 fl. per Metercentner festgesetzt 
haben. Die Böhmischen Bahnen könnten nur eine weiter- 
gehende Konzession in dem Sinne gewähren, dass sie den Tarif 
auf 1,16 H. herabsetzen. Nach dieser Erklärung. wurden die 
Konferenzen: abgebrochen. 
keineswegs erledigt. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat 
sich nämlich im Verein mit der Südbahn bereit erklärt, die 
von den Regierungen gewünschten Tarifkonzessionen für den 
Zuckerexport zu gewähren: Hierdurch wurden die Böhmischen 
Bahnen gleichtalls in die Nothwendigkeit versetzt, die Tarife 
herabzusetzen, weil sonst eine grosse Differenz zwischen den 
Frachtsätzen der Stationen der Nordbahn und den Stationen 
der Staatsbahn, Nordwestbahn und der Böhmischen Westbahn 
eingetreten wäre. Es wurden neue Verhandlungen eingeleitet, 
welche zur Folge hatten, dass auch sämmtliche Böhmischen 
Bahnen die bereits von der Nordbahn und Südbahn gewährten 
Tarifbegünstigungen für den Zuckerexport konzedirten. Es 
wird demnach für die Zuckerausfuhr über Triest ein ausser- 
ordentlich mässiger Tarif, welcher um 10 % niedriger ist als 
die Klasse C der Staatsbahnen, gelten. Um den Effekt dieser 
Tarife zu illustriren, wollen wir einige Beispiele anführen. 
Die Fracht für den Metercentner Zucker nach Triest stellte 
sich von der Station Petschek der Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft gegenwärtig auf 1,21 fl. und wird in Hinkunft 1,03 fl, be- 
tragen. Der Frachtsatz von Kolin nach Triest beläuft sich 
gegenwärtig gleichfalls auf 1,21 fl. und wird auf 1,02 fl. herab- 
gesetzt. Der Tarifsatz von Lundenburg nach Triest, welcher 
derzeit 1,14 fl. beträgt, wird auf 85 kr. reduzirt. In der Re- 
lation Aussig ist die Ermässigung minder bedeutend, weil be- 
reits gegenwärtig der Tarif, wie von allen Böhmischen Sta- 
tionen, 1,21 fl. beträgt und infolge der weiten Entfernung keine 
allzu grosse Herabsetzung erfahren wird. Die Fracht wird sich 
künftig auf 1,16 fl. stellen. 


Betriebseröffnungen. 


Ungarische Staatsbahnen. Am 26. Oktober d. J. 
ist die einer Aktiengesellschatt gehörige, 62,94 km lange voll- 
spurige Lokalbahn Tisza:Polgär-Nyiregyhäza dem 
öffentlichen Verkehre übergeben worden. Diese Lokalbahn 
beginnt in der Station Tisza-Polgär (Debreczen-Füzes Abonyer 
Lokalbahn) und führt über die Verladestation Tikos (7,93 km 
ab Abzweigstation 'lisza-Polgär), Station Tisza-Dob (16.33 km), 
Station Tisza-Dada (20,42 km), Verladestation Räzom (26,91 km), 
Station Tisza-Lök (99,83 km), Verladestation Hajnalos (33,59 km), 
Station Kisfas-Földhäaz (87,88 km), Verladestation Tisza-Eszlär 
(41,14 km) und Verladestation Bashalom (43,55 km) zur beste- 
henden Staatsbahnstation Kirälytelek (47,54 km). Von hier 
aus benutzt dieselbe den Bahnkörper der Ungarischen Staats- 
bahnen und führt über die Haltestelle Dessewffy (53,54 km) 
zur Endstation Nyiregyhäza (62,94 km). Die dazu gehörige 
Flügellinie Tisza-Lök-Büd-Szt. Mihäaly gelangt später zur Er- 
öftnung. Trotzdem diese Lokalbahn schon in der Station 
Kiräiytelek an die Ungarischen Staatsbahnen anschlıesst, ist 
als Endpunkt derselben dennoch die Station Nyiregyhäza zu 
betrachten, weil die Züge bis bezw. von Nyiregyhäza ver- 
kehren. Die Stationen Tisza-Dob, Tisza-Dada, Tisza-Lök und 
die Verladestation Kisfäs-Földhäz sind tür den Gesammtver- 
kehr, die Halte- und Verladestellen Tikos, Räzom, Hajnalos, 
Tisza-Eszlär und Bashalom sind hingegen nur für den Per- 
eh Gepäck- und Wagenladungs-Frachtgutverkehr einge- 
richtet. 

Ferner ist am 27. Oktober d. J. die der Garam-Ber- 
zencze - L&va’er Lokalbahn - Aktiengesellschaft gehörige, 


66,14 km lange vollspurige Lokalbahn dem öffentlichen Ver- 


kehre übergeben worden. Dieselbe schliesst sowohl in der 
Anfangs- als Endstation an die Ungarischen Staatsbahnen an, 
beginnt in der Station Garam-Berzencze und führt über die 
Haltestelle Jälua (3,04 km ab Abzweigstation Garam » Ber- 
zencze), Verladestelle Saskd-Väralja (7,08 km), Station Garam- 
Szt. Kereszt (10,46 km), Verladestation Geletnek - Szkleud 
(19,18 km), Verladestation Szenäsfalu - Vihnye (21,30 km), 
Station Zsarnöcza (27,19 km), Verlade- und Haltestelle Zsarnöcza- 
Füreszmalom (28,75 km), Haltestelle Garam-R&v (31,58 km), Ver- 
ladestation Ruduö (36,82 km), Station Ujbänya (88,57 km), 
Station Garam » Szt. Benedek (49,26 km), Haltestelle Koväesi 
(53,71 km) und Station Nagy -kKoszmäly (57,44 km) zur End- 
station Leva (66,14 km). Alle Stationen und Veriadestationen 
sind für den Gesammtverkehr, die Halte- und Verladesteilen 
Sask6-Väralja und Zsarnöeza-Füreszmalom für den Personen-, 
Gepäck- und Wagenladungs - Frachtgutverkehr (ohne Ver- 
rechnung), die Haltestelien Jälna, Garam-Rev und Koväcsi 
hingegen nur für den Personen- und Gepäckverkehr einge- 
richtet. 
Vorgenannte Lokalbahnen werden von der Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen verwaltet, und 
zwar ist die erstgenannte der Betriebsleitung in D£&breczen, 
letztere der donaulinksseitigen Betriepsleitung in Budapest 
unterstellt. u Wi u PR oh“, 


Damit war jedoch die Frage noch | 


Ministerialrath Seyschab +. 
Am 31. Oktober d. J. starb der Ministerialrath Adolph 
Seyschab, Vorstand des Departements für Einnahmenkontrole 
im K.K. Eisenbahnministerium. Der Verblichene war ein 


hervorragender Fachmann auf dem Gebiete des gesammten 
Unter seiner Mitwirkung 


Eisenbahn - Verrechnungswesens, 
und vorwiegend aus seiner Initiative entsprang das derzeit in 
Oesterreich-Ungarn angewendete Verrechnungs- und Abrech- 
nungsverfahren. In Anerkennung seiner Verdienste wurde dem 
Verblichenen anlässlich der Durchführung der seinerzeitigen 
Reorganisation des Abrechnungsdienstes das Ritterkreuz des 
Franz Joseph-Ordens verliehen. 


Aus England. 


Der Wettbewerb der Deutschen vom Englischen Standpunkt 
betrachtet. i 


Dass die Engländer den Erfolg der Deutschen im Aus- 
land in wirthschaftlichen Dingen mit einer gewissen Be- 
klommenheit verfolgen, ist bekannt. Gleichzeitig bricht sich 
in England die Erkenntniss Bahn, dass die dortigen Zustände 


in mancher Hinsicht einer Verbesserung bedürfen; namentlich‘ 


wird darauf hingewiesen, dass der technischen Ausbildung 
auf den Schulen ein ganz anderes Augenmerk als bisher zu- 
gewendet werden müsse. In der Regel pflegt man indessen 
in England die Verhältnisse weit düsterer zu malen, als sie 
in Wirklichkeit sind; um desto sicherer glaubt man gehört 
zu werden. Die Darstellungen leiden stets an starker Ueber- 
treibung. Bemerkenswerth in diesem Sinne ist eine Rede des 
Earl ot Rosebery, die er am 20. Oktober d. J. bei Gelegenheit 
des Austernfestes in Colchester und aus Anlass der Eröf- 
nung technischer Lehranstalten hielt. Die Rede ist bemer- 
kenswerth genug, um in den wichtigsten Theilen im Wortlaut 
wiedergegeben zu werden. Er führte u. a. folgendes an: „Es 
ist darauf hingewiesen worden, dass ich einen Warnungsruf 
über die Verhältnisse unseres technischen und wirthschaft- 
lichen Erziehungssystems habe laut werden lassen. Obwohl 
ich keineswegs der erste bin, der eine derartige Warnung 
kundgibt, kann ich doch nicht sagen, dass ich seit meiner 
Rede im verflossenen Juni den Eindruck gewonnen hätte, 
dass die Lage jetzt weniger ernst geworden sei. Die An»e- 
legenheit erachte ich als eine hochwichtige für die kommende 
Generation, sowohl für die Individuen, als auch in noch viel 
höherem Maasse für die Nation als Ganzes. Was ich mit der 
Bedeutung der Angelegenheit für das Individuum meine, will 
ich an einem Beispiel erläutern. Als ein wıchtizes Thema 
wird alljährlich in den Zeitungen, zum Theil vielleicht nur 
um die Spalten zu füllen, vielleicht aber auch um die Sorgen’ 
der Eltern zu zerstreuen, die Frage besprochen, was ihre Söhne 
werden sollen. Eine befriedigende Antwort auf diese Frage kann 
meines Erachtens nicht gegeben werds»n. Ein intelligenter und gut 
erzogener junger Mann von festem Charakter wird gewiss 
überall sein Fortkommen haben, was er auch ergreifen mag; 
aber ich glaube, dass unseren Söhnen gute Gelegenheiten 
lediglich aus dem Grunde verloren gehen, weil es ihnen an 


der erforderlichen Ausbildung in technischer und wirthschaft- 


licher Hinsicht mangelt. Ich möchte Ihnen ein Beispiel 
anführen, das an Beweiskraft schwer wiegt. Unlängst vol- 
lendete ein junger Amerikaner seine technischen Studien in 
Deutschland. Man bot ihm dort auch eine gute Stellung an, 
aber als Amerikaner wünschte er lieber in England beschäf- 
tigt zu sein. Er kam herüber und erhielt sotort bei einer 
Firma einen einträglichen Posten mit dem Bemerken, dass 
für alle Personen von seinen Kenntnissen Beschäftigung 
vorhanden wäre. Da es aber im Inland an Personen mit der- 
jenigen technischen und kaufmännischen Bildung fehle, die 
ausserhalb geboten werde, so müsse ınan Fremde nehmen, um 
die Posten zu besetzen. ‚Und was ist das Ergebniss? Die 
Fremden lernen unser Geschäft, gehen dann, wie. dies auch 
richtig und natürlich ist, zurück und schädigen uns, indem 
sie es zu Hause ausüben uud unsere Nebenbuhler werden.‘ 
Das verstehe ich unter der Bedeutung der technischen und 
wirthschaftlichen Erziehung für die Individuen, indessen trifft 
uns die Angelegenheit als Nation im ganzen. Sobald jemand 
angesichts des fremden Wettbewerbs seine Stimme erhebt 
wird ihm sofort erwidert, dass England nie so reich und 
blühend war, wie gerade jetzt. Ob das Gedeihen und der 
Wohlstand wirklich auf einer durchaus festen und unver- 
rückbaren Grundlage beruhen, will ich in diesem Augenblick 
nicht untersuchen. Soviel ist nach meiner Meinung sicher, 
dass wir in einigen Märkten — wenn auch vielleicht einigen 
kleineren, nicht 
den fremden Wettbewerb, der sich infolge des Mangels an 
jener technischen und wirthschaftlichen Schulung breit 
macht. Deutschland ist uns schon längst 20 oder 30 oder 40 
Jahre im technischen Erziehungswesen voraus, die Schweiz 


mindestens ebenso weit. Meine Befürchtungen richten sich _ 


| 
“ 
i 


eltmärkten — zurückgedrängt werden durch 
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indessen mehr gegen Deutschland aus folgenden Gründen. 
Ich stehe nicht an, zu erklären, dass ich Deutschland fürchte 
und dazu gehört unter den obwaltenden Umständen vielleicht 
der grösste Muth. Ich weiss, dass man mich im Gegensatz 
zu einigen Helden für etwas zaghaft hält; aber ich gestehe 
frei, dass ich in dieser Sache wirklich kleinmüthig bin. Ich 
kenne meine persönliche Zaghaftigkeit und gebe meinen Be- 
fürchtungen und der Ueberzeugung Ausdruck, dass nichts als 
die harte Arbeit der ganzen Nation diese ihr geltenden Be- 
fürchtungen hinwegschaffen kann. Weshalb fürchte ich die 
Deutschen? Weil 
schätze. 
eine systematische Nation, sie sind eine wissenschaftliche 
Nation und was sie immer in die Hand nehmen, sei es in 
Künsten des Friedens oder des Krieges, das fördern sie zur 
äusserst möglichen Vollendung mit jenem Fleiss, jenem 
System und jener Wissenschaftlichkeit, die einen Theil ihres 
Charakters bilden. 
Ich glaube im Gegentheil, wir verlieren an Boden. Unlängst 

ing eine der grössten Autoritäten auf dem Gebiete nach 


eutschland, weil er von den Darstellungen der Presse betroffen 


war; er kam zurück und erzählte einem meiner Freunde, dass 
er geradezu erschrocken gewesen sei über den Fortschritt, den 
die Deutschen in der technischen und wissenschaftlichen Schu- 
lung gegenüber England gemacht hätten. 


lichen Vorschlag, ob nicht die Regierung eine Untersuchung 


über die in Betracht kommenden Thatsachen anordnen könne; | 


eine solche werde nicht so viel kosten, wie ein neues Panzer- 
schiff, vermuthlich nicht einmal so viel wie das Gehalt des 
Obermaschinristen eines solchen Schitfes. Im Augenblick aber 


würden die Mittel unendlich viel nützlicher angewendet sein, | 


wenn ich auch den Werth der Kriegsschiffe deshalb nicht 
geringer anschlage. Die Antwort auf einen solchen Vorschlag 
würde lauten, eine solche Untersuchung müsse, wern sie 
Nutzen bringen solle, erschöpfend sein; wenn sie aber er- 
schöpfend wäre, dauere sie large, und wenn sie lange dauere, 
würde der Bericht erst vorgelegt werden, wenn die Gefahr 
oder die Krisis vorüber sei. Ich gebe zu, dass die Gründe 


plausibel sind; sie sind aber dennoch nichtig. Die Unter- | 


suchung würde nicht lange dauern, die Thatsachen liegen zu 
sehr auf der Hand; sie sind nur zusammenzufassen. 
möchte drei Persönlichkeiten nennen, die eine solche Unter- 
suchung wohl leiten und in etwa. 6 Monaten zu Ende führen 
könnten Ich meine Lord Farrer, Sir Philip Magnus und Sir 
Courtenay Boyle, die ohne die geringsten Schwierigkeiten 


und ohne jede Kosten alle hierher gehörigen Thatsachen | 


sammeln und in 6 Monaten vorbringen könnten. Sie haben 


nur die Konsularberichte zu prüfen, von den führenden Kauf- | 


leuten, die den Aussenhandel in unseren grossen Städten be- 
treiben, Berichte einzufordern, die Meinungen unserer Handels- 


1. Amtliche Bekanntmachu 


Kommen wir gegen die Deutschen an? | 


Als ich das letzte | 
Mal über den Gegenstand sprach, machte ich den bescheident- 


ich sie so sehr bewundere und werth- 
Sie sind eine fleissige Nation, sie sind vor allem | 


Ich ı 


kammern zu hören; sie würden dann, glaube ich, Ihnen einen 
solchen gedrängten und handlichen Sachbericht vorlegen, dass 
Ihnen die Haare zu Berge stehen. Nun, ich hoffe, dass diese 
Anregung, bescheidentlich wie sie ist, wenn sie auch inmitten 
des Getriebes der widerstreitenden und ins Riesenhafte ge- 
henden Pläne unbeachtet bleiben mag, doch bei Ihrer 
Majestät Regierung Gehör finden möge. Findet ‚sie das nicht, 
vermag sie die Aufmerksamkeit der Minister nicht wach zu 
rufen, gut, dann möge eine der Handelskammern, etwa die 
Londoner, die Sache aufnehmen. Warum sollte nicht eine 
Körperschaft, die gehört zu werden beanspruchen kann, einen 
Gegenstand untersuchen, der nicht zu fern liegt, in Wirk- 
lichkeit aber für alle Handelskammern eine Lebensfrage ist.“ 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonie 
Viktoria in 1895/96. 


Von Henry Greffrath. 


Der Bericht über das Eisenbahnwesen der Australischen 
Kolonie Viktoria, betretfend die 12 Monate von Juli 1895 bis 
dahin 1896, lautete sehr ungünstig. Wenn auch schon seit 
1889/90 jährliche Unterbilanzen regelmässig vorkamen, so war 
doch die letztjährige die bisher höchste, veranlasst meisten- 
theils durch die grosse Missernte des Jahres in Getreide, zumal 
in Weizen, welche den sonst nicht unbedeutenden Export darin 
lahm legte. Die Länge der eröffneten Bahnen hat sich wenig 
verändert, sie umfasste Ende Juli 1896 zusammen 5024 km 
gegen 5018 km im Vorjahre. Im Bau befanden sich keine 
weitere Bahnen, theils weil dazu kein Bedürfniss vorlag, theils 
weil es die Staatsfinanzen nicht gestatteten. Die Einnahme in 
den 12 Monaten ergab 2401 392 (— 180199) £. Für Passagiere 
wurden 1038615 (+ 13184) £, für Viehbeförderung 130 550 
(+ 5400) #£, für Gütertransport 1006622 (— 190257) £ usw. 
eingenommen. Die Betriebskosten stellten sich auf 1546474 
(+ 3.081 gegen das Vorjahr) £ oder auf 495 £ pro Mile (= 1 609,32 
Meter). Es verblieb mithin ein Ueberschuss von nur 854918 £. 
Da nun aber für die Verzinsung (durchschnittlich mit 3,92 2) 
des in London angeliehenen Baukapitals von über 38000000 £ 
1438 663 £ erforderlich waren, so schloss das Jahr mit einem 
Defizit von 583685 £, welches aus andern Einnahmegquellen des 
Staates gedeckt werden musste. Damit erhöhten sich die jähr- 
lichen Fehlbeträge in den 7 Jahren von 1889,90 ab summarisch 
auf 2662344 £. So lange die Kolonie den Bau von Eisenbahnen 
auf die bevölkerten Distrikte des Landes beschränkte, rentirten 
die Bahnen und liessen selbst noch einen kleinen Ueberschuss. 
Anders wurde es, als man die Thorheit beging, Bahnen in 
Gegenden zu bauen, wo keine Ansiedelung existirt und wo sie 
bei dem unfruchtbaren Sandboden und dem Mangel an Wasser 
voraussichtlich auch nie rentiren werden. 


AChEH AN ET 


ngen. 


1. Berichtireungen. 

Oberschlesisch - Mähri«ch - Oester- 
reichisch - Schlesischer Kohlenverkehr. 
In dem am 1. d. M. zur Einführung ge- 
langten vorbezeichneten Tarite sind die 
Frachtsätze der Stationen Namiescht, 
Olmütz Stadt und Prikacz bei 
den Grubenstationen 37-45 auf den 
Seiten 42 und 43 verdruckt und hat eine 
Berichtigung dahin stattzufinden, dass 


Namiescht die Frachtsätze von 
Prikacz, 
Olmütz Stadt die Frachtsätze von 
Namiescht, 
Prikacz die Frachtsätze von Olmütz 
Stadt 
erhält. 


Kattowitz, den 3. November 1896 (2192) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2, Kiroltnung von Stationen. 
 _ Am 15. November 1896 wird auf der 

Station Osterode i/Ostpr. eine 
Ueberladestelle für Wagenladungsgüter 
eröffnet, welche auf dem Wasserwege 
zur Bahnverfrachtung ankommen oder 
zur Weiterbetörderung auf dem Wasser- 
wege bestimmt sind. 

Ladungen der letztgedachten Art 
werden eisenbahnseitig nach der Ueber- 
ladestelle zur Entladung gestellt, wenn 
in den zugehörigen Frachtbriefen bereits 
vor Eingang in Osterode i/OÖstpr. 


als Bestimmungsstetion vorgeschrieben 
ist „Osterode i/Ostpr. 
am Drewenzsee.“ 
Für Ladurgen, 
Ueberladestelle zur Entladung gestellt 
werden oder welche von dieser Ueber- 
ladestelle herrühren, 
tarifmässigen Fracht für Osterode 
in Ostpr. eine Umschlagsgebühr von 
1,50 #4 für jeden Wagen erhoben. 
Königsberg i/Pr., den 31. Okt. 1896.(2193) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 
Am 15. November d. J. wird der an 
der Strecke Ottbergen-Northeim zwischen 
den Stationen Bodenfelde und Uslar neu 


“ errichtete Personenhaltepnnkt Verna- 


wahlshausen dem Verkehr über- 
geben. 
Eine Gepäckabfertigung findet nur 
nach Vernawahlshausen statt. 
Cassel, den 3. November 1896. (2194) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplaubekauntmachungen. 

Vom 15. November d. J. ab fahren die 
nachbezeichneten Züge in folgendem 
Fahrplan: ah j 

a) der Personenzug 48 a) 


ab Leipzig. . . - 619 Nachm. 
„ Gohlis-Eutritzsch 65 „ 
» » +Möckern 6, 


| ab Leutzsch . . . . . 6.% Nachm. 
Ueberladestelle „ Plagwitz-Lindenau . 68 „ 
„ Grosszschocher 6.BE AR 
welche nach dieser „ Knauthain tn 
„ Eythra. Sansa At 
„ Pegau . 7.3 1n5 
wird neben der „ Reuden. TBB), 
„ Bornitz. AB, 
an Zeitz ERLERNT 52 ” 
b) der Personenzug 224 zwischen Leipzig 


und Leutzsch 2 Minuten früher, also 
ab Leipzig 5.05, an Leutzsch 521, 

c) der Lokalzug 252 von Leipzig bis 
Knauthain 5 Minuten früher, also 
ab Leipzig 5.15, an Knauthain 55, 

d) der Personenzug 221 ab Dürrenberg 
446, ab Kötschau 4.52, ab Gross» 
Lehna 457, ab Markranstädt 5.05, ab 
Gross-Miltitz 5.10, ab Leutzsch 5.18, 
ab Gohlis-Möckern 5.24. 

Erfurt, im Oktober 1896. (2195) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Be- und Entladefristen. 

K.K. Oesterr. Staatsbahnen. Herab- 
minderung der Ladefristen für 
Güterwagen auf sechs Tages- 
stunden. Wegen gesteigerten Güter- 
andranges werden mit Genehmigung 
des H. K.K. Eisenbahnministeriums aut 
sämmtlichen Linien der K. K. Staats- 
bahndirektionen Prag und Pilsen die 
tarifmässigen Fristen für die Beladung 


und Entladung der Güterwagen mit 
Wirksamkeit vom 6. November 1896 bis 
auf Widerruf auf sechs Tagesstunden 

herabgesetzt. 
Prag, am 4. November 1896. 
Die K. K. Staatsbahndirektion. 


5. Güterverkehr. 
Rheinisch - Westfälisch- Oldenburgischer 
Güterverkehr. 
des Direktionsbezirks St. Johann«Saar- 
brücken ist am 1. d. Mts. in den Güter- 
tarif vom 1. August 1895 aufgenommen. 


Näheres ist auf den Stationen zu er- 


fahren. 
Oldenburg, den 2. November 1896. (2197) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Oberhessischer 
Güterverkehr. Unsere Bekanntmachung 
vom 20. Oktober d. J. wird dahin ergänzt, 
dass die in den am 1. November d.J. in 
Kraft tretenden Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden sind. 

Essen, den 1. November 1896. (2198) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-Recht=rheinischer 
Güterverkehr. \om 1. November d. J. 
ab werden die an der Neubaustrecke 
Lemgo-Barntrup gelegenen Stationen 
Farmbeck und Barntrup in den 
Tarif für den vorbezeichneten Verkehr 
aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 
Essep, den 31. Oktober 1896: (2199) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Hessische Ludwigs -Eisenbahn. Am 
10. d. Mts. wird unsere Station Wen- 
delsheim in den Ausnahmetarif Nr. 4 
tür Obst des Hessisch - Pfälzischen Gü- 
tertarifs vom 1. Februar 1891 aufge- 
nommen. Nähere Auskunft ertheilt vor- 
genannte Station sowie unser Tarif- 
bürean. 

Mainz, den 3. November 1896. (2200) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Norddeutsch - Bayerischer Seehafen- 
verkehr. Die Station Vilsbiburg 
wird zum 15. d. Mts. mit direkten Sätzen 
der Ausnahmeklasse I aufgenommen. 

Näheres ist in den Taritstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 4. Nov. 1896. (2201) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin - Stettin - Nordwestdeutscher 
und Oldenburg - Ostdeutsch - Berlin- 
Stettiner Güterverkehr. Mit Gültig- 
keit vom 10. November d. J. treten 
in den oben bezeichneten Gütertari- 
fen im Verkehr von der Station La- 
gerhof bei Gesundbrunnen 
des Direktionsbezirks Berlin nach den 
betreffenden Hafen- und Küstenplätzen 
ermässigte Frachtsätze für Eisen und 
Stahl Dr Spezialtarife I und II in 
Kraft, über deren Höhe und Anwen- 
dungsbedingungen die  betheiligten 
Dienststellen Auskunft ertheilen, 

Hannover, den 3. Nov. 1896, (2202) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Oberschlesischer Kohlen- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 6. No- 
vember d. J. werden die Haltestelle 
Kleschkau, sowie die Stationen der 
Neubaustrecke Gramenz - Bublitz des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Danzig in 
den Anhang zum Östdeutschen Güter- 


(2196) 


Die Station Utzerath: 


— 800. 


verkehr, den Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen etc. von 
Stationen des Direktionsbezirks Katto- 
witz 'nach den Stationen der Direktions- 
bezirke Bromberg, Danzig etc. einbe- 
zogen. 
eber die Höhe der bezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft, 
Kattowitz, den 29. Oktober 1896. (2203) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Der 
am 1. Oktober 1896 im Staatsbahn- 
Gruppen- und Wechselverkehr einge- 
führte Ausnahmetarif für Rübenerde 
zum Düngen — d.i. die bei der Anfuhr 
und dem Reinigen der Zuckerrüben in 
den Fabriken abfallende Erde — findet 
mit sofortiger Gültigkeit auch im vor- 
bezeichneten Verbande von solchen Sta- 
tionen Anwendung, an denen sich 
Zuckerfabriken befinden. 
Ausgeschlossen bleibt der Verkehr 
mit Stationen der Altona-Kaltenkirchener 
Eisenbahn, der Eckernförde - Kappelner 
Schmalspurbahn und der Mecklenbur- 
gischen Friedrich Wilhelm - Eisenbahn. 
Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 
Altona, den 31. Oktober 1896. (2204) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Heft 1. Vom 
10. November d. J. ab treten für die Be- 
förderung von Glaubersalz aller Art in 
Ladungen von 10000 kg (Ausnahmetarif 
Nr. 41) zwischen Petrowitz einer- 
seits und den Stationen Murow und 
Stahlhammer des Direktionsbezirks 
Kattowitz anderereits direkte Fracht- 
sätze (für Murow 50 4, für Stahl- 
hammer 49 % für 100 kg) in Geltung. 
Breslau, den 2.:November 1896. (2205) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Am 15. November d. J. tritt ein Aus- 
nahmetarif für Roheisen in Ladungen 
von mindestens 10000kg von Rheinisch- 
Westfälischen Stationen nach Salzburg 
trans. (Bayer. Staatsb.) in Kraft, dessen 
Frachtsätze nur im Rückvergütungs- 


Tramwäygesellschaft 


wege. für Sendungen nach. der Station 
Grödig der Salzburger Eisenbahn- und. 
gelten. 3 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei-. 
ligten Verwaltungen. ae 
Köln, den 31. Oktober 1898. (2206) . 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Oldenburgischer ' 
Güterverkehr. Die Station Wülfrath 
des Direktionsbezirks Elberfeld ist als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 
4b für Staubkalk (Kalkasche) zum Dün- 
gen aufgenommen. ; 
Oldenburg, den 4. Nov. 1896. (2207) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Für Glas- und Hohlglaswaaren 
aller Art, mit Ausnahme ge- 
schliffener Glastafeln für 
Schaufenster- und Spiegel- 
fenster - Scheiben treten 3 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende Dezember 1897 
in Kraft: 

bei Aufgabe von 
5000kg 10000 k 
pro Frachtbrie 


und Wagen 
von Podebrad nach Tet- 
schen transit .. 78% 59 4% 
von Polna-Stecken nach 
Tetschen transit 129 „ SDER 


Wien, am 31. Oktober 1896. 
Die Direktion 
der Oesterreich. Nordwestbahn. 


(2208) 


‘I, Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schung. ete. sehr schön u. bill. empf. 
J. Heins’ Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Patentirt 
in den 
meisten 
Cultur- 
staaten. 


Dürr- 
Licht. 


Eingeführt 


und franco. 


Ludwig Dürr N 


Dürr-Licht 


ist das stärkste bis jetzt existirende 
einzig patentirte 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3500—14000 Kerzen. 


Petroleumverbraueh 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: r 
Leicht transpnrrabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft, 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Höchste Auszeichnungen. 
bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 
Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
lätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
Werken; Steinbrüchen este. — Preislisten gratis 


Co., Bremen. 
Ta er # 
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Schutzbauten auf der Arlbergb. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse. 
Erweiterung der Abfertigungsbe- 
fugnisse von Stationen. 


der Abfertigungsbefugnisse v. 
Stationen. 
Aus dem Grossherzogthum Ol- 
denburg.. 
Wismar-Karower Eisenbahn. 
Verzollung ausländischer Bahn- 
sendungen. 
Bezirks-Eisenbahnrath Köln. 
Elektr. Eisenb. Halle-Leipzig u. 


usenjeiben. Schkeuditz-Delitzsch. 

Aus dem Deutschen Reich: Barmen-Elberfeld-Vohwinkel. 
Statistische Nachrichten über Gemeindebesteuerung der Eisen- 
vorgekommene Achsbrüche usw. bahnen. 
Bahneröffnungen. Allgem. Deutsche Kleinbahnges. 


Eröffnungen und Erweiterung Strassenbahnen. 


Schutzbauten auf 


Das fachlich hochbedeutsame grosse Werk über die Arl- 
bergbahn, das von der K. K. Oesterreichischen Staatsbahn- 


direktion in Innsbruck herausgegeben wurde*), bietet eine | 
solche Fülle des Interessanten und Neuen, insbesondere für 
den Bau- und Betriebstechniker, dass gewiss einem Wunsche | 


Vieler nachgekommen wird, wenn einzelne Abschnitte an 
dieser Stelle einer näheren Betrachtung unterzogen werden. 
Die Bilder, die hier gegeben werden sollen, bilden — ganz 
allgemein betrachtet — einen erneueten und eindrucksvollen 
Beleg dafür, wie gerade in der Technik des Eisenbahnwesens 
die menschliche Arbeit immer weitere und längere, fortge- 
setzte Umwege einschlägt und einschlagen muss, um sich er- 


giebiger und wirkungsvoller zu gestalten, und den Produktions- | 


prozess — denn schliesslich handelt es sich hier auch um 
“einen solchen — in seinem Erfolge zu sichern. Am deut- 
lichsten tritt dies Moment natürlich bei den schwierigen und 
‘ komplizirten Verhältnissen einer grossen Gebirgsbahn, deren 


Anlagen, Betriebsmittel und Betrieb unverhältnissmässig grös- | 


seren Hindernissen, Gegenwirkungen und zerstörenden Ein- 
flüssen unterworfen sind, zu Tage. 

Es ist nun von grösstem Interesse und regt zu Nutzan- 
wendungen bei anderen Gelegenheiten an, wie man auf der 


Zu beziehen durch die genannte Staatsbahndirektion | 


* 
gegen naar von!20 4 


Aus dem elektrotechn. Verein. 

Der Anschluss des Finrischen 
Eisenbahnnetzes an den 
Kontinentalverkehr. 

Aus den Niederlanden: 
Niederl. Staatseisenbahnen. 
Almelo-Salzbergener Eisenb.-G. 
Strassenbahn-Ges. de Meyery. 
Dampfschiftfahrt Vlissingen- 
Queenborough. 

Aus Frankreich: 
Heimbeförderung der Manöver- 
truppen. 


Verkehr währendd.Zarenbesuchs | 


Betriebseröffnungen. 


der Arlbergbahn. 


Unterdrückung von Frachthin- 
terziehung. 

Aus Nordamerika: 

Eisenbahnstatistik der Vereinig- 
ten Staaten für 1895. 

Kartenwerke: 
Spamer’s grosser Handatlas. 
Verschiedenes: 

Das neue Postschiff ,„Princesse 
Cl&mentine‘“ der Königl. Belg. 
Dampferlinie Ostende-Dover. 

Amtliche Bekanntmachungen: 

1. Güterverkehr. 

2. Zuschlagsfristen. 

3. Verdingungen. 


Arlbergbahn jene Elementargefahren schon in deren Ent- 


stehung bekämpfte. 


Im Jahre 1887, also 3 Jahre nach der Eröffnung, wurden 
auf der den Wettern besonders ausgesetzten Westrampe an 
jenen Böschungen unmittelbar an der Bahn, von welchen in 


„den vorausgegangenen Wintermonaten den Verkehr hindernde 
Schneeabgänge eingetreten waren, 
| lungen mit Holzpfählen durchgeführt, die die Aufgabe hatten, 
ı das Anbrechen der Schneemassen auf diesen Flächen zu ver- 


versuchsweise Verpfäh- 


hindern. Gleichzeitig dienten dieselben zum Schutze der vor 


den Pfählen. gesetzten Nadelholzpflänzlinge. 


Diese Einrich- 


tungen erwiesen sich jedoch als nicht genügend. 


Die weniger während der Bauzeit als vielmehr später 
beim Betriebe beobachtete Erscheinung der Lawinen und 


deren üble Folgen 


haben Anlass 


gegeben, dem Gegen- 


stande jedoch noch eine ganz besondere Aufmerksamkeit zu- 


zuwenden. 


Es wurden an der Hand der unablässig gepflogenen Be- 
obachtungen und insbesondere auf Grund der zur Zeit der 
Lawinengänge in den Jahren 1837 und 1888 gewonnenen Er- 


fahrungen geeignete 


Maassnahmen und Vorkehrungen ge- 


troffen, um an den wegen ihrer Lawinenbildungen als gefähr- 
lich. erkannten Lehnen grosse ungetheilte Flächen 


zu vermeiden. 
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Wo dies wegen Steilheit der Wände oder wegen gänz- 
lichen Mangels kultivirbarer Flächen nicht möglich war, wurde 
der Lawinengang für den Bestand und den Betrieb der 
Bahnanlage durch Schutzbauten so ungefährlich als mög- 
lich gemacht. 


Man beobachtete an den Lehnen der Arlbergbahn so- 
wohl die Bildung von Staub- wie von ÖOber- und Grund- 
lawinen. 


Die Staublawinen entstehen infolge der durch Windströ- 
mungen, Uebersetzen von Schneeflächen oder anderen zu- 
fälligen Vorkommnissen auftretenden Gleichgewichtsstö- 
rungen in den auf steilen Hängen lagernden lockeren Schnee- 
massen. Gleichzeitig findet als Folge der Kohäsionsüberwin- 
dung in den oberen Schneelagerungen ein stufenförmiges 
Absetzen statt, bis schliesslich ein bogenförmiges Abreissen 
der untersten Lage eintritt. 


Ober- und Grundlawinen entstehen durch den Einfluss 
der Wärme und durch die infolge des Thauwassers auftre- 
tende geringere Reibung auf der Unterlage, sowie durch 
Kohäsionsüberwindung infolge der wachsenden Geschwindig- 
keit der abwärts treibenden Massen. 


Ist die Unterlage eine Schneefläche, so bedingt dies die 
Bildung einer Oberlawine; ist die Unterlage fester Boden oder 
Gerölle, so bedingt dies die Bildung einer Grundlawine. 


Diese drei Arten von Lawinen treten jedoch in den ein- 
zelnen vorkommenden Fällen nicht gesondert auf, sondern es 
gehen Staublawinen in ihrer weiteren Entwickelung häufig in 
Oberlawinen und diese in Grundlawinen über. 


Als wirksamstes Mittel zur Bekämpfung der Lawinen- 
gefahr wurde die Verbauung im Anbruchsgebiete 
erkannt. Dieser Methode liegt, wie schon eingangs erwähnt 
wurde, das Bestreben zu Grunde, die sich ansammelnden und 
in Bewegung gerathenden Schneemassen zu theilen, und die 
aus noch höher gelegenen, nicht verbauten Stellen abrut- 
schenden Schneemassen in ihrem Abgange aufzuhalten. 

Die Verbauung erfolgte anfangs durch Verpfählungen, 
und als diese Methode sich als unzureichend erwies, durch 
Anlage von Trockenmauern, Schneebrücken und Schneerechen 
(nach den in den Beilagen XVIII und XIX verzeichneten 
Typen). 


Die durch diese Anlagen gegen Steinschläge, Schnee- 
abgänge usw. geschützten Flächen werden nun durch Auf- 
forstung des weiteren gesichert. 


Im Jahre 1890 wurden die ersten derartigen Bauten auf 
den Höhen des Benediktertobels, im Blaseggebiete, im Simas- 
tobel, Gipsbruchtobel und Laubrechen hergestellt und die 
Aufforstung durch ein eigens hierzu bestelltes Forstorgan in 
Angriff genommen. (Hier sind dem Werke künstlerisch aus- 
geführte Bilder beigegeben.) 


Die Zweckmässigkeit der ausgeführten Schutzbauten be- 
währte sich während der Lawinengänge vom 6. bis 11. Fe- 
bruar 1892, indem die Benediktertobellawine, welche stets eine 
Gefahr für das Aufnahmegebäude der Station Langen bildete, 
durch die Schutzbauten aufgehalten, sich in einer horizontalen 
Entfernung von ungefähr 350 m vor der Station festsetzte. 


Nach dem Sommer des Jahres 1892, in welchem ausser 
der Fortsetzung der Bauten im Benedikter- und Simastobel 
auch die Verbauung des ungemein steilen und daher gefähr- 
lich zu begehenden Bachfallengebietes und der Bratzer Halde 
eingeleitet wurde, kam der weniger an Schnee als an Lawinen 
reiche Winter 1892/93. 


Auch diesmal bewährten sich die weiter vorgeschrittenen 
Verbauungen im Benediktertobel, in dem einst so gefürchteten 
Simastobel und im Bachfallentobel auf der Westrampe. 


Die Arbeiten, sowie die Studien wurden im gesammten 
Lawinengebiete in den folgenden Jahren fortgesetzt und haben 
auch derzeit ihren Abschluss noch nicht gefunden. Diese 


Studien zielen darauf ab, für die Reibungsverhältnisse des 
Schnees gegenüber seinen verschieden gearteten Unterlagen 


eine praktisch verwendbare Formel zu finden, welche es er-. 


möglicht, jene Schneehöhe, Temperatur und andere Umstände 
zu bestimmen, bei denen die Gefahr des Abganges einer Lawine 
mit einiger Sicherheit vorausgesehen werden kann. 


Mit dem Fortschreiten der zum Schutze der Bahn an der 
Westrampe des Arlberges errichteten Anlagen erweiterte sich 
auch der Besitz des Bahnärars an Hochwaldbeständen und er- 
reichte einschliesslich der schon zur Zeit der Betriebseröffnung 
der Bahnlinie bestandenen Einschnittsböschungen und Depot- 
flächen ein Gesammtareal von 152 ha. 


Der weitaus grösste Theil dieser Hochgebirgsforste ist 
in Rücksichtnahme auf die darunter gelegenen Wohn- und 
Wirthschaftsobjekte und die Reichsstrasse fast von jeder 
Nutzung ausgeschlossen. 


Es beschränkt sich dieselbe auf die vorsichtige Ent- 
nahme der durch Wind- oder Schneebruch gestreckten Hölzer, 
sowie durch Fällen der überständigen, bereits dürren und 
wipfellosen Stämme, welche an Ort und Stelle zu Verbauungs- 
zwecken verwendet werden. k 


Die alten, sowie die durch Abholzung entstandenen 
Blössen wurden in ausgiebigster Weise durch Anpflanzung von 
kräftigen Laub- und Nadelholzpflänzlingen unterbaut. 


Mit besonderen Schwierigkeiten war die Bestockung der 
an der Waldvegetationsgrenze gelegenen, in einem Areal von 
47 ha behufs Verbauung und Aufforstung erworbenen Berg- 
mähder verbunden. 


Die in einer Höhe von 1600 bis 2000 m auf Bodenflächen 
bis zu 50° Neigung angelegten Kulturen sind den scharfen, 
vom Arlbergsattel kommenden Ostwinden und den rauhen, in 
der Hauptrichtung des Klosterthales streichenden Weststürmen 
vollständig schutzlos preisgegeben und zum Theile, und zwar 
besonders im Benediktertobel in ihrem Wachsthum durch die 
Verwitterungsprodukte der Partnachschieferschichten gefährdet, 
welche sowohl beim Abgang der Schneemassen, als auch bei 
eintretenden Spätfrösten die Pflanzlöcher verschütten. 


Das Pflanzenmaterial wird in letzter Zeit fast aus- 
schliesslich den eigenen, in einer Höhe von 1220 m angelegten 
Saat- und Pflanzgärten entnommen, da von dem auswärts be- 
zogenen, anscheinend vorzüglichen Pflanzenmaterial kaum mehr 
als 10 2 zur Entwickelung gebracht werden konnte. 


Die bedeutende Höhendifferenz zwischen den Pflanz- 
gärten, von welchen die eingeführten Pflanzen bezogen wurden, 
und den Bepflanzungsorten, sowie das in Bezug auf die neue 
Höhenlage zu frühe Treiben der Pflanzen dürfte in erster 
Linie den Misserfolg der ersten Aufforstungen verschuldet 
haben. 


Von den Pflanzengattungen wurde in vorwiegender Zahl 
die Fichte und zwar in 2- bis 3jährigem Alter in Büscheln zu 
2 und 3 Stück mittelt der gewöhnlichen Lochpflanzung ver- 
setzt. In den höheren Lagen wurde die geradstämmige Berg- 
kiefer (pinus montana) und die Lärche, sowie in entsprechender 
Anzahl der Bergahorn (Acer pseudoplatanus L.) eingesprengt, 
während die Zirbe (pinus cembra) die Zone 1900 bis 2000 m 
beherrscht. 


Von der Wahl älterer und dementsprechend stärkerer 
Pflanzen musste nach den gemachten Versuchen aus dem 
Grunde Abstand genommen werden, weil in Anbetracht des 


sehr kümmerlichen Bodens ein schon entwickelteres Wurzel- 


system trotz Zubringens von Humus bei der Verpflanzung 
gleich im ersten Sommer kränkelte und nach und nach voll- 
ständig abstarb. 


Die Kosten der Aufforstung stellten sich den Schwierig- 


keiten der Anpflanzung angemessen hoch auf ungefähr 130 fl. 
per Hektar. W. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 26. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
47,54 km lange Strecke Tiszapolgär-Kirälytelek der 
im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen ste- 
henden Tiszapolgär - Nyiregyhäzaer Lokalbahn sowie die am 
27. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
66,144 km lange Garam-Berzencze-L&vaer Lokalbahn 
— gleichfalls im Betriebe der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen — sind den Vereinsbahnstrecken» zuge- 
rechnet worden. 


Vereins - Kilometerzeiger. Der Kilometerzeiger Nr. 54 
(Königlich Württembergische Staatseisenbahnen) ist neu her- 
ausgegeben worden. Zu den bestehenden Kilometerzeigern 
sind an Nachträgen erschienen: je der Il. Nachtrag zu den 
Kilometerzeigern Nr. 14 (Hessische Ludwigs - Eisenbahn) und 
Nr. 42 (Königliche Risenbahndirektion Magdeburg); je der 
III. Nachtrag zu den Kilometerzeigern Nr. 4 (Königlich Baye- 
rische Staatseisenbahnen), Nr. 35 (Königliche Eisenbahndirek- 
tionen Bromberg, Danzig und Königsberg) und Nr. 37 (König- 
liche Eisenbahndirektionen Erfurt und Halle); der V. Nachtrag 
zu dem Kilometerzeiger Nr. 78 (K. K. priv. Oesterreichische 
Südbahn) und der X VIII. Nachtrag zur „Sammlung von Ver- 
eins-Kilometerzeigern‘“. 

Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 54 
wird der im März 1891 ausgegebene Kilometerzeiger gleicher 
Nummer nebst Nachträgen I-VII aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Zu dem Güter- 
wagenpark-Verzeichniss Nr. 63 (a. priv. Buscht&hrader Eisen- 
bahn) ist der Na:htrag IV erschienen, 


Erweiterune der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Breslau. Die 
au der Nebenbahn Goldberg -Merzdorf zwischen Ketschdorf 
und Merzdorf gelegene Haltestelle Nimmersath, welche 
BOBenmaTtie nur für die Abfertigung von Personen, Gepäck 
und Wagenladungsgütern eingerichtet ist, wird am 15. No- 
vember d. J. auch tür den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet. 
Die Abfertigung von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen bleibt auch fernerhin ausgeschlossen, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4106 vom 31. v. Mts. an .sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der grössten Radstände 
usw. (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4249 vom 2.d. Mts. und Nr. 4318 vom 4. d. Mts. an 
sämmtliche Mitglieder des Ausschusses für Angelegenheiten 
des Personenverkehrs, die Belgische Staatsbahn, die Schweize- 
rische Nordostbahn und die Schweizerische Centralbahn, be- 
treffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 4341 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Abonnement auf den Jahrgang 1897 des 
„Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in- tech- 
nischer Beziehung (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4345 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 4346 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Statistische Nachrichten über die auf den Bahnen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1895 vorge- 
kommenen Achsbrüche und Achsanbrüche.*) 


Für das Jahr 1895 liegen von 68 Verwaltungen Auf- 
schreibungen über die in ihrem Verwaltungsbereiche unter 
Beobachtung gestandenen Achsen bezw. über die an letzteren 
vorgekommenen Brüche und Anbrüche vor. Die Anzahl der 
im Berichtsjahre vorgekommenen Achsbrüche betrug in den 
Bezirken von 23 Verwaltungen (gegen 28 Verwaltungen im 
Vorjahre) zusammen 117 (119). Unter den gebrochenen 14 Lo- 
.komotivachsen befanden sich 12 Treibachsen, 1 Kuppel- und 
1 Laufachse, - während die gebrochenen 26 Tenderachsen 
sämmtlich Bremsachsen und von den gebrochenen Wagen- 
achsen 29 Bremsachsen waren. Dem Material nach bestanden 
von den gebrochenen 117 (119) Achsen 22 (12) aus Tiegelguss- 
stahl, 16 Ü aus Martinstahl, 17 (28) aus Bessemerstahl, 4 (10) 
aus Puddelstahl, 12 (13) aus Feinkorneisen, 40 (82) 
Schmiedeeisen und 6 (15) aus unbekanntem Material. 


C.W. 


aus 


*) Abdrücke der statistischen Nachrichten können von 
reidel’s Verlag in Wiesbaden bezogen werden. 


. Die mittlere Benutzungsdauer der gebrochenen Achsen 
betrug bei den Tiegelgussstahlachsen 19 Jahre (gegen 20 Jahre 
im Vorjahre), bei den Martinstahlachsen 7 (7) Jahre, bei den 
Bessemerstahlachsen 18 (19) Jahre, bei den Puddelstahlachsen 
21 (21) Jahre, bei den Achsen aus Feinkorneisen 94 (29) Jahre 
und bei jenen aus Schmiedeeisen 26 (25) Jahre, 

In dem vorliegenden Berichtsjahre waren zu verzeichnen 
bezw. wurden entdeckt: a) bei voller Fahrt auf freier Strecke 
55 (42) Brüche = 47,0 (35,3) $ der Gesammtzahl, b) beim 
Durchfahren der Bahnhöfe 34 (38) Brüche — 29,0 (31,9) ®, 
c); bei der Revision 16 (29) Brüche = 13,7 (24,4) 2, d) bei 
ee oder einer Entgleisung 5 (7) Brüche 
= 4,3 (5,9) $. 

vn den gebrochenen Achsen befanden sich in Schnell- 
und Personenzügen 29 = 24,8 % (gegen 21 = 17,7% im Vor- 
Jahre), in gemischten Zügen 1 = 0,8% (12 = 10 2), in Güter- 
zügen 78 = 66,75 (63 = 52,9 9), in Arbeitszügen 3 = 2,6 % 
(2 = 1,7 $) und in dem Verschubsdienst — (3 = 23,8 2). 

Die Achsen haben bis zum erfolgten Bruche durch- 
schnittlich Kilometer zurückgelegt: 1. von der Inbetrieb- 
nahme an bei den Lokomotiven 527000 (444200), bei den 
Tendern 465100 (642000) und bei den Wagen 331500 (415 300), 
2. seit der letzten Revision bei den Lokomotiven 20 600 (63 600), 
n den Tendern 56400 (55200) und bei den Wagen 22900 
12 000). . 
Die durchschnittliche Belastung der gebrochenen Achsen 
hat betragen: 1. bei normaler Benutzung a) bei den Lokomo- 
tiven 11650 (12580) kg, b) bei den Tendern 8340 (7710) kg, 
c) bei den Wagen 7690 (7080) kg, 2. zur Zeit des Bruches 
a) bei den Lokomotiven 11 510 (12530) kg, b) bei den Tendern 
7880 (6810) kg, c) bei den Wagen 6890 (6900) kg. 

Von den im Berichtsjahre gebrochenen 117 (119) Achsen 
wurden die Bruchstellen wie folgt festgestellt: im Achs- 
schenkel 53 = 45,8 % (62 = 522 8), in der Nabe 23 = 19,7 & 
(17 = 14,3 $), dicht an der Nabe 31 = 26,5 $ (21 = 17,4 8), im 
Schafte 6 = 5,1% (13 = 10,9 8) und an der Kurbel 2 = 1,7 % 
(1 = 0,92). Die Ursache des Bruches war zurückzuführen in 
61 Fällen = 52,1% (53 = 44,5 2) auf einen alten Anbruch, in 
8 Fällen = 6,8 2 (12 = 10%) auf einen Fehler im Material, in 
7 Fällen = 6,0% (7 = 5,9%) auf Heisslaufen und in 2 Fällen 
— 1,7 2 auf,lorsıon, 

“ Die Anzahl der im Jahre 1895 in den Bezirken von 15 
(20) Verwaltungen zur Aufschreibung gekommenen Achsan- 
brüche betrug 923 (907), hierunter 138 (197) an Lokomotiv- 
achsen, 92 (67) an Tenderachsen und 693 (713) an Wagen- 
achsen. Von den angebrochenen Achsen bestanden 28 (31) aus 
Tiegelgussstahl, 23 (10) aus Martinstahl, 129 (113) aus 
Bessemerstahl, 52 (51) aus Puddelstahl, 92 (150) aus Feinkorn- 
eisen und 440 (448) aus Schmiedeeisen, während von 159 (104) 
angebrochenen Achsen das Material unbekannt war. 

Die Anbruchstelle befand sich bei 311 (807) Achsen im 
Schenkel, 13 (22) Achsen dicht an der Nabe, 170 (129) Achsen 
in der Nabe selbst, 19 (18) Achsen im Schafte und bei 11 (9) 
Achsen an der Kurbel. 


Bahneröffnungen. 


Kleinbahn Strausberg-Herzfelde. Die aut 
der Station Strausberg an die Strecke Berlin-Cüstrin an- 
schliessende Kleinbahn Strausberg-Herzfelde ist am 
20. September d. J. für den Personen- und Gepäckverkehr und 
am 26. Oktober d.J. für den Gesammtverkehr eröffnet worden. 
An der Strecke liegen die Stationen Strausberg, Hennickendorf 
und Herzfelde Die Leitung des Betriebes ist der Betriebs- 
abtheilung Berlin der Gesellschaft mit beschränkter Haftung 


"Lenz & Co., Stettin übertragen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Cassel. Am 15. d. Mts. wird 
der an der Bahnstrecke Ottbergen - Northeim zwischen den 
Stationen Bodenfelde und Uslar neu errichtete Personenhalte- 
punkt Vernawahlshausen dem Verkehr übergeben 
werden. Eine Gepäckabfertigung findet nur nach Vernawahls- 
hausen statt. 

Direktionsbezirk Königsberg i. Pr. Auf der 
Station Osterode i. Ostpr. wird am 15.d. Mts. eine Ueber- 
ladestelle für Wagenladungsgüter eröffnet, welche auf dem 
Wasserwege zur Bahnverfrachtung ankommen oder zur Weiter- 
betörderung auf dem Wasserwege bestimmt sind. Ladungen 
der letztgedachten Art werden eisenbahnseitig nach der Ueber- 
ladestelle zur Entladung gestellt, wenn in den zugehörigen 
Frachtbriefen bereits vor Eingang in Osterode i. Ostpr. als 


Bestimmungsstation vorgeschrieben ist „Osterode i. Ostpr. 
Ueberladestelle am Drewenzsee.“ 
Bayerische Staatseisenbahnen. Am 25. Okto- 


ber d. J. ist die bisher nur zur Abfertigung von Personen, 
Gepäck, Hunden und Kleinvieh befugte Haltestelle Girching 
für den beschränkten Güterdienst (Abfertigung lediglich von 
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Wagenladungen) und am 1. d. Mts. die zwischen Küps und 
Kronach neu errichtete Haltestelle Neuses für die Abferti- 
gung von Personen, Reisegepäck und Hunden eröffnet worden. 
Sächsische Staatseisenbahnen. Auf dem 
Haltepunkte Glossen bei Löbau ist auch unbeschränkter 
Güterverkehr zugelassen. : 


Aus dem Grossherzogthum Oldenburg. 


Der Landtag des Grossherzogthums ist am 6. d. Mts. 
durch den Minister Jansen eröffnet worden. Wir entnehmen 
ae die nachstehende, das Eisenbahnwesen betreffende 
Stelle: 

Die Entwickelung des Oldenburgischen Eisenbahnwesens 
ist auch in der letzten Finanzperiode eine im ganzen günstige 
gewesen. Infolge des zunehmenden Umfanges des Netzes und 
der wachsenden Intensität des Betriebes macht sich das Be- 
dürfniss an Ergänzungen der Bauten und Betriebsmittel für 
die nächste Finanzperiode in besonderem Maasse geltend, 
worüber Sie aus dem Voranschlag des Eisenbahnbaufonds das 
Nähere entnehmen werden. In der Organisation der Eisen- 
bahnverwaltung hat sich eine veränderte Einrichtung des bau- 
technischen Dienstes als nothwendig ergeben, insbesondere 
auch um für eine möglichst zuverlässige Aufstellung der Bau- 
kostenanschläge und für eine wirksame Kontrole der Ausfüh- 
rung der Bauten für die Zukunft erhöhte Garantien zu ge- 
winnen. 


Wismar-Karower Eisenbahn. 


Behufs Beschlussfassung über den Verkauf der Bahn an 
die Grossherzoglich Mecklenburgische Regierung wird eine 
anderweite Generalversammlung der Gesellschaft auf den 
21. d. Mts. einberufen. 


Verzollung ausländischer Bahnsendungen. 


Die Handelskammer Wiesbaden hat im Anschluss an 
eine Anregung der Deutschen Handelskammer in Brüssel an 
den Preussischen Handelsminister die Bitte gerichtet, es 
möchte ein Internationales Uebereinkommen herbeigeführt 
werden, wonach bei Bahnsendungen, welche aus irgend einem 
Staat nach dem Auslande gegangen, dort verzollt, aber wegen 
Annahmeverweigerung usw. nicht zur Ablieferung gelangt sind 
und nach dem Versendungsland zurückkehren, der ausgelegte 
Zoll dem Versender zurückerstattet werden muss. Falls ein 
allgemeines Internationales Uebereinkommen nicht zu ermög- 
lichen ist, schlägt die Handelskammer Wiesbaden entsprechende 
Uebereinkommen Deutschlands mit den Handelsvertrags- 
staaten vor. 


Bezirks-Eisenbahnrath Köln. 


In der am 5. d. Mts. abgehaltenen Gesammtsitzung hat 
der Bezirks-Eisenbahnrath bezüglich der Frage der Ermässi- 
gung der Eisenbahnfrachten für einheimisches Obst nach dem 
Verschlage des ständigen Ausschusses beschlossen, die Staats- 
regierung zu ersuchen, den einheimischen Obstbau durch Aus- 
nahmetarife von inländischen Erzeugungsgegenden nach inlän- 
dischen Verbrauchsgebieten und zur Ausfuhr zu fördern. 


Elektrische Eisenbahnen Halle-Leipzig und Schkeuditz- 
Delitzsch. 


Zu dem Projekt der elektrischen Eisenbahnen Halle- 
Leipzig und Schkeuditz-Delitzsch erhalten die „Leipz. N. Nachr.“ 
die Mittheilung, dass die Firma Kramer & Co. in Berlin den 
Bau der Zweigbahn Schkeuditz - Delitzsch nicht von der Ge- 
nehmigung der Spurweite, sondern von dem Uebergang der 
Wagen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, sowie 
von der Genehmigung, die elektrischen Eisenbahnen Halle- 
Leipzig und Schkeuditz - Delitzsch als ein Unternehmen be- 
handeln zu dürfen, abhängig macht. Diesbezügliche Anträge 
sind bei der Preussischen Regierung bereits gestellt; die Ent- 
schliessung derselben steht indessen noch aus. 


Barmen-Elberfeld-Vohwinkel. 


Der Kontinentalen Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen in Nürnberg ist von dem Regierungspräsidenten 
in Düsseldorf die ne für eine elektrische Hochbahn 
Barmen(-Rittershausen) - Elberfeld-Vohwinkel ertheilt worden, 
welche zum grössten Theile über dem Laufe der Wupper 
liegen soll. Die Bahnanlage, welche nach dem System 1 
verstorbenen Geheimen Kommerzienraths Eugen Langen als 
Schwebebahn ausgeführt wird, ist etwa 13 km lang und soll 
mit einer Geschwindigkeit von 40 km in der Stunde befahren 
werden. Die Bauausführung ist der Elektrizitäts - Aktienge- 
sellschaft, vormals Schuckert & Co. in Nürnberg übertragen 
worden. Die Zeit der Bauausführung ist vertraglich auf 
längstens 2 Jahre, von der Ertheilung der erforderlichen @e- 
nehmigungen an gerechnet, festgesetzt. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre einschätzbare Reinertrag 
aus dem Batriebsjahre 1895/96 ist bei der Zschipkau - Finster- 
walder Eisenbahn auf 91200 4 festgesetzt worden. 


Allgemeine Deutache Kleinbahngesellschaft. 


Der Plan einer elektrischen Strassenbahn von Spandau 
über den Spandauer Bock nach Westend ist von der Allge- 
meinen Deutschen Kleinbahngesellschaft dahin erweitert wor- 
den, dass eine direkte Strassenbahnverbindung zwischen 
Spandau und Berlin geschaffen werden soll. Die Bahn 
soll von Westend durch die Schloss- und Bismarckstrasse in 
Charlottenburg nach Station Zoologischer Garten oder dem 
Kurfürstendamm führen. Die Pläne sind den Behörden bereits 
eingereicht worden. 


Strassenbahnen. 


Grosse Berliner Pferdebahn. Die städtische 
Verkehrsdeputation hat in ihrer Sitzung vom 4. d. Mts. die 
Durehberathung des Vertragsentwurfs mit der Grossen Ber- 
liner Pferdebahngesellschaft (vergl. die Mittheilungen in Nr. 79 
S. 713 und Nr. Sı 8. 737 d. Ztg.) beendet, nachdem der Antrag, 
die jetzige gemischte Deputation in eine ständige umzuwandeln, 
angenommen worden war. Die wichtigsten Abänderungen des 
vorliegenden Vertragsentwurfs sind: Im $ 5, der die während 
der Dauer des Vertrages zu bauenden Linien behandelt, wurde 
durch einen Zusatz ausdrücklich hervorgehoben, dass der 
Grossen Berliner Pferdebahngesellschaft keine Vorrechte ein- 
geräumt werden sollen. Was die Betriebsabgabe anlangt, so 
soll es bei 8 2 der Roheinnahme sein Bewenden behalten, die 
Gesellschaft jedoch, falls die Höhe ihrer Dividende 12 % über- 
steigt, von dem Ueberschusse des Reinertrages die Hälfte an 
die Stadtgemeinde zahlen. Im 30 (Anschluss fremder 
Bahnen) wurde festgesetzt, dass die Bestimmungen des alten 
(jetzt geltenden) Vertrages mit der Maassgabe bestehen bleiben 
sollen, dass die Benutzung der Geleise der Pferdebahn durch 
andere Gesellschaften statt auf 400, auf 1000 m gestattet sein 
soll. Der Zehnpfennigtarif soll sofort nach Umwandlung des 
Pferdebahnbetriebes in den elektrischen auf den umgewan- 
delten Linien eingeführt werden, auf sämmtlichen (auch auf 
den noch nicht umgewandelten) Linien spätestens innerhalb 
5 Jahren. 

Hamburger Strassenbahnen. Die Direktion der 
Hamburg-Altonaer Trambahn hatte beschlossen, vom 1. d. Mts. 
ab den Fahrpreis für sämmtliche Strecken auf 10 3 zu be- 
messen. Der dadurch entstehende Einnahmeausfall dürfte 
durch vermehrte Inanspruchnahme der Bahn mehr als ausge- 
glichen werden. Die Eröffnung des elektrischen Betriebs ist 
erst zum 1. Mai 1897 zu erwarten. Dem Beispiel der Hamburg- 
Altonaer Trambahn folgend, hat nunmehr auch die Direktion 
der Hamburger Strasseneisenbahn - Gesellschaft beschlossen, 
den einheitlichen Tarif von 10 auf den von ihr befahrenen 
Linien einzuführen. Vom 1. Januar 1897 ab soll die Ermässi- 
gung in Kraft treten. 


Aus dem elektrotechnischen Verein. 


Die erste Sitzung des Elektrotechnischen Vereins nach 
den Ferien fand am 27. Oktober d. J. statt und wurde von 
dem Vorsitzenden, Direktor im Reichs-Postamt Scheffler 
mit einem Rückblick auf die Fortschritte der Elektro- 
technik eröffnet, aus welchem folgende Daten von allge-- 
meinem Interesse sein dürften. 

Die Versorgung der Städte mit Strom für Beleuchtung 
hat einen Zuwachs von rund 20 2 in der Anzahl der an Cen- 
tralen angeschlossenen Lampen zu verzeichnen, was ungefähr 
150000 Stück bedeutet. Die Kombination zwischen Licht- und 
Bahnbetrieb erweist sich immer mehr als vortheilhaft, und es 
sind solche Anlagen in ziemlichem Umfang ausgeführt. Eine 
bedeutende Stromverbilligung tritt ein, sobald die Benutzungs- 
dauer eine entsprechend längere ist. Der Tarif einer Ober- 
schlesischen Anlage berechnet bis 400 Stunden 50 4% und 
darüber hinaus, 243 pro Stunde. Der Antrieb von Arbeits- 
maschinen durch den elektrischen Strom findet ebenfalls 
grössere Anwendung, ebenso ist die elektrische Kraftüber- 
tragung auf Kriegsschiffen von Erfolg begleitet gewesen. 
Auch auf dem Gebiet des Bahnbetriebs ist ein Fortschritt zu 
verzeichnen, indem der elektrische Strom zur Weichenstellung 
benutzt wird, und zwar auf den Bahnhöfen Untertürkheim und 
Westend. Nach den von den maassgebendsten Firmen er- 
statteten Berichten gewinnt der Wechselstrom und besonders 
der Drehstrom gegenüber dem Gleichstrom immermehr Boden. 
Selbst zum Betrieb einer elektrischen Bahn in Lugano findet der 
Drehstrom Anwendung. In Dresden werden jetzt 5 Strassen- 
bahnlinien mit 1500 PS., die Hannoverschen Kleinbahnen 
mit 1500 PS. in 2 Kraftstationen, die erweiterte Budapester 
Strassenbahn mit 650 PS. betrieben. Zu erwähnen sind 
ferner bei den Anlagen in der Reichshauptstadt die Binrich- 
tungen zum Durchfahren der Uebergangsstellen von ober- 
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irdischer zu unterirdischer Stromzuführung. Die gesammte 
Geleislänge der jetzt im Deutschen Reich fertig gestellten 
elektrischen Bahnen beträgt 872 km, wähend 855 km in Aus- 
führung begriffen sind. Am 1. Oktober d. J. waren in Deutsch- 
land — Bayern und Württemberg ausgenommen — im Be- 
triebe: 8554 Starkstromanlagen ; hiervon dienten zur Beleuch- 
tung 8160, welche 1832000 Glühlampen und 79000 Bogen- 
lampen speisten. Zu elektrolytischen Zwecken wurden 111, 
zur Kraftübertragung 618 Anlagen benutzt. Im Telegraphen- 
Ingenieurbüreau des Reichs - Postamts sind umfangreiche 
wissenschaftlich e Untersuchungen weiter gefördert und voll- 
endet. Zu erwähnen sind die ee über die Ausbreitung 
starker elektrischer Ströme im Erdreich und ihre Verwerthung 
für die Telegraphie ohne Draht, sowie die Arbeiten 1. zur Er- 
mittelung wirkungsvoller Materialien und Formen für Tele- 
Betr taaıleiter und Blitzableiter - Erdleitungen, 2. für 
chaffung neuer Schutzmittel der Schwachstromleitungen gegen 
eindringende Starkströme. Im Telegraphen- und Fernsprech- 
betrieb ist ein Zuwachs zu verzeichnen. Das Leitungsnetz im 
Deutschen Reich, mit Bayern und Württemberg, umfasst 
150906 km Linie und 709211 km Leitung gegen 144638 km 
Linie und 643743 km Leitung im Vorjahre. Es bestehen 
ferner 21271 Telegraphen-Betriebsstellen, davon sind 8591 mit 
Fernsprechern ausgerüstet. Der Unfallmeldedienst wird in 
9776 Stationen ausgeübt, im Vorjahre betrug die Anzahl der 
Stationen nur 8441. Besonders rührig ist der Ausbau des 
Netzes zur Verbindung der Fernsprechanlage verschiedener 
Städte gefördert worden: im letzten Jahre wurden zu dem 
Zweck 12000 km neue Leitungen, d. i. nahezu die Länge des 
Erddurchmessers hergestellt. Es bestehen jetzt 483 Stadt- 
fernsprech - Einrichtungen und 125810 Fernsprechstellen, für 
welche täglich durchschnittlich 1720000 Verbindungen ausge- 
führt werden. Die Stadt Berlin mit ihren 32865 Sprechstellen, 
für welche täglich rund 450000 Verbindungen hergestellt 
werden, steht immer noch unerreicht in der Welt da. Die 
längste Fernsprechverbindung in Deutschland besteht zwi- 
schen Berlin und Memel, d. s. 1000 km. Dies dürfte jedoch 
nicht die Grenze sein, wo eine gute Verständigung mit den 
gebräuchlichen Apparaten unmöglich ist. Gelungene Versuche 
haben dargethan, dass auf einer dreimal längeren Linie (also 
3000 km) eine ausreichende Verständigung noch stattfindet. 


Der Anschluss des Finnischen Eisenbahnnetzes 


an den Kontinentalverkehr. 


Im letzten Winter hatte die Königlich Schwedische 
Eisenbahnverwaltung mit der Verwaltung der Finnischen 
Staatsbahnen Unterhandlungen eingeleitet, die theils die Ein- 
führung eines direkten Billetverkaufs zwischen Stationen der 
Finnischen Staatsbahnen und Stationen auf dem Kontinent, 
via Schweden, theils das Zuwegebringen des Anschlusses der 
Finnischen Staatsbahnen an den unter Leitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen bestehenden Verkehr mit 
kombinirten Billets, oder, falls dies nicht für geeignet er- 
achtet wird, die Einführung fester Rundreisebillets für be- 
stimmte Routen in Schweden, event. Schweden-Norwegen und 
Dänemark zum Ziele hatten, Behuls weiterer Berathungen 
fand dann in Helsingfors zwischen Finnischen und Schwe- 
dischen Delegirten eine Konferenz statt, deren Ergebnisse 
Jetzt vom „Finska Jernvägsmannabladet“ mitgetheilt werden. 

Betreffs der direkten Billets zwischen den Finnischen 
und den kontinentalen Eisenbahnstationen hat sich ergeben, 
dass zwischen den in den Finnischen und ausländischen Ta- 
rifen vorkommenden Beförderungsbestimmungen für Reisende 
und Reisegut in gewisser Beziehung wohl Abweichungen be- 
stehen, doch sei die Mehrzahl dieser Abweichungen derart, 
dass sie für die Finnischen Staatseisenbahnen kein Hinderniss 
wären, die für die Verkehrsunion geltenden Bestimmungen für 
den Verkehr mit dem Kontinent anzunehmen. Was die Frage 
der Gültigkeitsdauer der Billets betrifft, hielt man eine Ver- 
änderung dieser Bestimmungen doch in der Richtung nöthig, 
dass die Gültigkeitszeit für Reisen von und nach Finnischen 
Stationen etwas ausgedehnt wird. Mit Rücksicht theils auf 
die wesentlich grössere Wegstrecke, theils auf die weniger 
dichten?Zugverbindungen, theils endlich darauf, dass Dampf- 
schiffsverbindungen zwischen Stockholm und den Finnischen 
Küstenstädten im Sommer 4—5 Mal und im Winter nur 1 Mal 
wöchentlich stattfinden, schlagen die Delegirten eine Verlän- 
gerung der Gültigkeitsdauer der Billets zwischen Stockholm 
und den kontinentalen Stationen um 7 Tage für Einzel- und 
um 14 Tage für Hin- und Retourbillets vor. Auszunehmen 
wären aber Billets nach London, die bereits eine Gültigkeits- 
dauer&von 30 bezw. 45 Tagen haben. Mit Rücksicht darauf, 
dass im Winter zuweilen infolge von Naturhindernissen Unter- 
brechungen im Verkehr eintreten, wird für solche Fälle eine 
Verlängerung der Gültigkeitsdauer der Billets vorgeschlagen. 
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Einfache Billets sollen für Reisen nach Berlin, Dresden, 
Wien, Hamburg, Frankfurt a/M., Köln, Paris und London aus- 
gestellt werden. Hin- und Rückfahrkarten dagegen hält man 
nur für Hamburg, Berlin, Paris und London erforderlich. 
Billets für diese Orte sollen auf den Eisenbahnstationen in 
Helsingfors und Wiborg, sowie, unter der Voraussetzung, dass 
die Finnische Dampfschifffahrts- Aktiengesellschaft sich dazu 
bereit erklärt, auf den Dampfschiffsbüreaus in Abo, Hangö 
und Helsingfors ausgegeben werden. 

Was das Aussehen der Billets betrifft, wird u. a. vorge- 
schlagen, dass der Umschlag der Billets für Reisen nach und 
von Deutschland und Oesterreich auf den zweiten und dritten 
Seiten mit Finnischem und Russischem Text zu versehen sei. 
Betreffs der Billets nach Paris und London könnte, da der 
Umschlag in Deutscher und der Sprache der Endstation ge- 
druckt sein und die zweite Seite des Umschlags von der Rou- 
tenbezeichnung aufgenommen werden muss, auf der ersten 
Seite des Umschlags nur eine Sprache vorkommen, und als 
diese wird, da die Billets für Reisen über Schweden gelten, 
die Schwedische als die geeignetste gehalten. Der in den 
Billets vorkommende Auszug der Beförderungsbestimmungen 
sei dagegen auch in Finnischer und Russischer Sprache wieder- 
zugeben. 

5 Betreffs der kombinirten Billets hatte die König- 
liche Eisenbahndirektion in Stockholm früher die event. Ein- 
führung sogen. fester Rundreisebillets für 3 Rundtouren in 
Schweden, bezw. Schweden - Norwegen und Dänemark vorge- 
schlagen. Bei den Verhandlungen der Delegirten war man 
der Ansicht, dass dieser Vorschlag fallen müsse, da der An- 
schluss der Finnischen Staatsbahnen an das sogen. kombinirte 
Billetsystem ohne Schwierigkeit durchgeführt werden könne. 
Alle in den einheimischen Verkehr mit kombinirten Billets 
aufgenommenen Strecken sollen zum Anschluss an den Kon- 
tinentalverkehr zur Aufnahme ins „Fahrscheinverzeichniss“ 
angemeldet werden. Ausgenommen hiervon müssten aber die 
Dampferstrecken werden, auf denen die Verbindung weniger 
regelmässig aufrecht erhalten wird. Als Verbindungsstrecken 
werden folgende als am geeignetsten bezeichnet: Idensalmi- 
Uleaborg, Punkaharju - Elisenyaara,, Stockholm - Björneborg, 
Wasa-Sundsvall, Wasa- Umea, Uleaborg-Lulea, Petersburg- 
Eydtkuhnen. 

Ausser dem für Reisen im Ausland vorgeschriebenen 


Deutschen Text sollen die Finnischen kombinirten Billets auch 


mit Schwedischem, Finnischem und Russischem Text versehen 
werden. Der Schwedische und Deutsche Text nebst Billet- 
preis in Deutscher Münze solle auf der einen Seite und der 
Finnische und Russische Text mit dem Billetpreis in Fin- 
nischer Münze auf der andören Seite gedruckt werden, 

Da die Französischen Eisenbahnen sich dem Verkehr 
mit kombinirten Billets nicht angeschlossen haben, sind sogen. 
feste Rundreisebillets von Paris für 3 verschiedene Touren 
durch Skandinavien eingeführt. Diese Billets werden nur in 
Paris verkauft. Da es wünschenswerth ist, dass in Paris auch 
Billets für eine Rundreisetour nach Finnland zu haben sind, 
wird die Einführung einer vierten Rundreisetour vorgeschlagen, 
die folgende Linien umfasst: Paris- Kopenhagen - Gothenburg- 
Stockholm-Abo, Hangö oder Helsingfors - Petersburg - Wiborg- 
Imatra - Willmanstrand - Simola-Abo, Hangö oder Helsingfors- 
Stockholm-Malmö-Kopenhagen-Paris. 


Aus den Niederlanden. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 


In dem Budget für das Jahr 1897 sind die Kosten für 
Neu-, Erweiterungs- usw. Bauten auf 2160725 fl. festgestellt. 
Von dieser Summe entfallen auf die Direktion und allgemeine 
Ausgaben 126525 fl, Erneuerung des Kais längs dem Eisen- 
bahnhofe in Feyenoord 210000 H., Brücke über den Ysel bei 
Westervoort 900.000 fl., Lokomotivschuppen auf Bahnhof Vlis- 
singen 30000 fl., Erweiterungsbauten auf Bahnhof Herzogen- 
busch einschliesslich einer neuen Brücke über den Dieze 
57000 f., Erweiterungsbauten auf Bahnhof Groningen 12 400 Al., 
Erweiterungsbauten auf Bahnhof Hengeloo 100 000 fl, Umbau 
des Güterbahnhofs in Nymegen 59000 fl, Erneuerung des 
westlichen Viadukts in Amsterdam 50000 fl, Güterbahnhof 
der Holländischen Eisenbahn in den „Stadsrietlanden“ in 
Amsterdam 80000 fl, Bahnhof in Amersfoort 200000 A., Sub- 
ventionen für den Bau von Dampftrambahnen von Schogen 
nach Wognum, von Veghel über Eindhoven nach der Bel- 
gischen Grenze, von Rotterdam nach dem „Hoecksche Waard“, 
von Oldenzaal nach Denekamp und von Öldenzaal nach der 
Preussischen Grenze in der Richtung nach Gronau 200 000 fl., 
ferner auf Erneuerungsbauten verschiedener Art 135000 fl. 

Die Anlagekosten der im Betriebe befindlichen Linien 
betrugen Ende Juni 1896 268561715 fl. Die Kosten der Erweite- 
rungs- oder Verbesserungsbauten, welche in Gemässheit der 
Bedingungen der Pachtverträge vom Januar 1890 den Betriebs- 
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gesellschaften zur Last fallen, also nicht in den oben er- 
wähnten Anlagekosten miteinbegriffen sind, betrugen für den 
Zeitraum vom 1. Januar 1889 bis Ende 1895 6500 000 Ai. 

Konzessionen wurden ertheilt für den Bau und Betrieb 
je einer Lokalbahn von Gooda nach Schoonhoven und von 
Soesterberg nach Baarn, ferner für eine Dampfstrassenbahn 
von Rotterdam nach Zuid-Beyerland mit Zweigbahn nach 
Oud-Beyerland. 

In Untersuchung befinden sich weiter noch die folgenden 
Konzessionsgesuche für den Bau und Betrieb von Lokal- oder 
Dampfstrassenbahnen: 1. von Leeuwarden über Drachten 
nach Groningen; 2. von Zoutkamp nach Baflo; 3. von Zwolle 
nach Delfzyl mit Zweigbahnen nach Almeloo und Assen; 
4. von Assen nach Gorredyk, von Meppel nach Smilde und 
von Steenwyk nach Oosterwolde; 5. von Berkumersluis nach 
Almeloo; 6. von Enschede nach Ahaus; 7. von Oldenzaal nach 
Gronau und von ÖOldenzaal nach Denekamp; 8. von Dinx- 
perloo nach Varsseveld; 9. von Winterswyk nach der Preus- 
sischen Grenze in der Richtung nach Vreden; 10. von Zutphen 
nach Emmerich; 11. von Nieuwer-Amstel über Sloten nach 
Haarlem; 12. von Sloten nach Kruisdorp, Heemstede und 
Bennebroek; 13. von Haarlem nach Zandvoort; 14. von 
s’Gravenzande nach Hoek van Holland; 15. von Brielle nach 
Hellevoetsluis und Barendrecht; 16. von Brouwershaven über 
Zierikzee nach Steenbergen; 17. von Veghel über Eindhoven 
nach der Belgischen Grenze; 18. von Nymegen nach Grave; 
19. von Echt nach Eindhoven; 20. von den Helder nach 
Hoek van Holland; 21. von Scheveningen nach Hoek 
van Holland; 22. von Naaldwyk nach Maassluis und von 
Maaslandschendam nach Delft; 23. von Joure nach de Lemmer; 
24. von Nykerk nach Ede; 25. von Brielle über Hellevoetsluis 
und Nieuwersluis nach Rozenburg; 26. von Dordrecht nach 
Numansdorp; 27. von ÖOoltgensplaat nach Ouddorp; 28. von 
Oud -Beyerland nach Goudswaard, von Middelharnis nach 
Ouddorp und von Middelharnis nach Ooltgensplaat; 29. von 
Amsterdam nach Hilversum (elektrische Bahn) und 30. von 
Spyk über Delfzyl nach Winschoten. 


Almelo-Salzbergener Eisenbahngesellschaft. 


Die Verkehrseinnahmen dieser von der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft betriebenen Eisenbahn betrugen im 
Jahre 18)5: Personenverkehr 152195 (145560) fl. Gepäckver- 
kehr 3989 (4244) f., Güterverkehr 211968 (208804) A., Vieh- 
verkehr 5 447 (4212) fR., sonstige Einnahmen 16604 (10196) fl., 
überhaupt 390203 (372516) 0. Ausserdem wurden noch ver- 
einnahmt 30864 (30531) fl. für die Mitbenutzung der Bahn 
durch die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 


Staatseisenbahnen und 3000 (3000) 9. für die Mitbenutzung , 
des Bahnhofs Almeloo durch die Königlich Niederländische ' 


Lokalbahngesellschaft. Die Gesammt-Roheinnahmen bezifferten 
ieh auf 424 067 (406047) fl. = 7645 (7320) A. für 1 km Bahn- 
änge. 

n Die Einnahmen der Almelo - Salzbergener Eisenbahn- 
gesellschaft betrugen im Jahre 1895 insgesammt 210996 
(212838) A. und setzten sich wie folgt zusammen: Uebertrag 
aus dem Vorjahre 78576 fl, Antheil an den Roheinnahmen in 
Gemässheit des Pachtvertrages 130 979 f., Nebenerträge 1441Al. 
Die Ausgaben bezifferten sich einschliesslich einer Dividende 
von 3,7 % = 47700 f. auf 123178 fl. Es verblieb daher ein 
Ueberschuss von 87818 Al. 


Strassenbahngesellschaft de Meyery. 


Das Gesellschaftskapital dieses Unternehmens, welches 
seinen Sitz in Eindhoven hat, beträgt 500000 fl., vertheilt in 
500 Aktien von je 1000 fl. Anfänglich wird nur der Bau der 
56 km langen Linie Veghel - Eindhoven - Belgische Grenze in 
Angriff genommen. Diese Linie führt durch die Gemeinden 
Veghel, St. Oedenrode, Son, Woensel, Eindhoven, Gestel, 
Veldhoven, Eersel, Duizel, Hoogelaan, Blasel und Reusel, 
während die Gemeinden Tongelre, Stryp, Zeelst, Oerle, Riet- 
hoven, Bergeyk, Vessem, Stratum, Hooge und Lage Mierde 
entweder ein direktes Interesse an dieser Strassenbahn haben 
oder durch dieselbe bedient werden. Die Linie hat in Veghel 
und in Eindhoven Anschluss an die Eisenbahnen und an den 
Zuid- Willemsvaart und in Veghel an die Strassenbahnen 
Veghel-Oss und Herzogenbusch-Helmond, ferner an der Grenze 
bei Reusel, an die Strassenbahn von Aerendork und Turn- 
hout nach Antwerpen. Dieser letzte Anschluss ist mit Rück- 
sicht auf die vielen Handelsbeziehungen zwischen diesem Theil 
der Provinz Nord-Brabant und Belgien von grosser Bedeu- 
tung, weil er auch die kürzeste Verbindung darstellen wird. 
Alle anschliessenden Strassenbahnen haben dieselbe Spur- 
weite, sodass die Güter ohne Umladung durchgeführt werden 
können. Die Linie kann voraussichtlich im Frübjahre 1897 
betriebsfähig sein. Die Anlagekosten einschliesslich einer 
während des Baues den Aktionären zu gewährenden 3,5 & Di- 
vidende werden auf 750000 fl. abgeschätzt. 


Der Staat gewährt einen zinslosen Vorschuss bis zu 
einem Drittel der Gesammtkosten, jedoch nicht über 250.000 fl. 
Seitens der Provinz Nord-Brabant und den betheiligten Ge- 
meinden ist für die Dauer von 20 Jahren eine jährliche Zins- 
gewährleistung von 18000 fl. zugesagt worden. 


Dampfschifffahrt Vlissingen-Queenborough. 

Die Dampfschifffahrtgesellschaft „Zeeland“ hat nach 
dem Geschäftsbericht für das Jahr 1895 mit ihren 10 Schiffen 
in 730 Reisen 73164 Personen gegen 66737 Personen in 1894 
sowie 70071 (66351) t Güter befördert und dafür aus dem 
Personenverkehr 582115 (580999) fl, aus dem Güterverkehr 
551 224 (501 630) fl. vereinnahmt., Die Einnahme aus dem Post- 
verkehr bezifferte sich auf 304227 (390382) fl. und die son- 
stigen Einnahmen auf 28601 (23603) f. Die Gesammtein- 
nahmen betrugen also 1476 167 (1446615) fl. oder durchschnitt- 
lich 2022 (1981) fl. für die Reise. Die Betriebskosten bezifferten 
sich auf 1169442 (1172861) fl. oder durchschnittlich 1602 
(1606) A. für die Reise. Der Gewinnsaldo des Jahres 1895 
betrug somit 306 725 fl. gegen 273 754 fl. in 1894. 


Aus Frankreich. 


Heimbeförderung der Manövertruppen. 

Die Manöver des 12. und 17. Armeekorps endigten am 
17. September d. J. mit einer grossen Heerschau zwischen 
Angoulöme und Cognac. Im ganzen waren 30000 Mann, da- 
runter 1160 Offiziere, am 18. September d. J. zu befördern, 
wozu 40 Züge erforderlich waren; davon wurden 32 Züge von 
den Bahnhöfen Angoulöme Staatsbahn, Chäteauneuf, Jarnac 
und Cognac abgelassen und dort 366 Offiziere, 21645 Mann, 
873 Pferde und 114 Fahrzeuge eingeschifft. Auf dem Bahnhof 
Jarnac allein, auf dem die Durchschnittszahl der Reisenden 
täglich nicht 250 übersteigt, wurden 11 Militärzüge abgelassen 
und 9170 Mann (darunter 341 Offiziere) und 191 Pferde einge- 
schifft. Die zur Heimbeförderung der Truppen erforderlichen 
Fahrbetriebsmittel bestanden allein für die Bahnhöfe Cognac, 
Jarnac und Chäteauneuf aus 585 Gepäck- oder bedeckten 
Wagen, von denen 472 zur Mannschaftsbeförderung einge- 
richtet waren, aus 37 Personenwagen für Offiziere, aus 
62 Wagen für Fahrzeuge und aus 48 Pferdewagen. Diese 
ganzen 732 Wagen waren seit 16. September d. J. auf den 
Bahnhöfen Rochefort, Aigrefeuille, Niort, Fontenay le Comte 
und Saintes zusammengezogen und dort zu Militärzügen zu- 
sammengestellt, sodass sie nur nach den Einschiffunzsbahn- 
höfen zu leiten waren, sobald der aussergewöhnliche Zugver- 
kehr des 17. September d. J. (Heerschau) auf der eingeleisigen 
Linie Beillant-Chäteauneuf beendet war. Wenn man erwägt, 
dass die Anzahl der auf der eingeleisigen Linie Beillant-An- 
goulöme verkehrenden Züge gewöhnlich 16 täglich in beiden 
Richtungen nicht übersteigt, dass als höchste Leistungsfähig- 
keit für eingeleisige Linien in Mobilmachungszeiten 18 Züge 
in beiden Richtungen zugelassen sind und dass am. 18. Sep- 
tember d. J. 62 Züge auf der Linie Beillant - Angoulöme ver- 
kehrt haben, so kann man sich leicht einen Begriff von der 
Inanspruchnahme der Staatsbahnen machen. Die Einschiffang 
erfolgte sehr schnell und ohne den geringsten Unfall, auch 
fuhren die Militärzüge zur festgesetzten Stunde ab. 


Der Verkehr während des Zarenbesuchs. 


Während des Zarenbesuchs spielte sich einerseits ein 
aussergewöhnlich reger Verkehr nach Paris, an dem alle 
Bahnen betheiligt waren, und andererseits ein übermässiger 
Verkehr zwischen Paris und Chalons, den nur die Ostbahn zu 
bewältigen hatte, ab. Alle Gesellschaften boten grosse Er- 
leichterungen für den Besuch von Paris; so machten die 
Staatsbahnen die vom 3.—8. Oktober d. J. ausgegebenen Rück- 
fahrkarten aller Klassen, deren Gültigkeit gewöhnlich vor 
dem 12. Oktober d. J. abgelaufen sein würde, bis zunı letzten 
Zuge des 12. Oktober d. J. gültig und gewährten auf diese 
Rückfahrkarten in II. und III Klasse Ermässigungen von 
40 $ gegenüber dem doppelten Preise der einfachen Fahr- 
karten. Ausserdem liessen die Staatsbahnen Vergnügungs- 
züge mit II. und III. Klasse ab, die Reisende von allen Sta- 
tionen des Netzes nach Paris brachten und bei einem Aufent- 
halt von höchstens 5 Tagen in der Hauptstadt durchschnitt- 
lich eine Ermässigung von 65 2, bei einem Aufenthalt von 


48 Stunden eine Ermässigung von etwa 75 $ gewährten. Die 


Nordbahn bot folgende Vortheile: 1. am 6. Oktober d. J. 
Rückfahrkarten II. und III. Klasse, gültig für einen Tag, mit 
einer Ermässigung von 20-72 % je nach der Entfernung; 
ausserdem genossen die : Familien bei diesen Fahrkarten 
fernere Ermässigungen von 5—25 $, je nachdem die Familie 
aus 2-5 Personen und mehr bestand; 2. am 5. Oktober d. J. 
Rückfahrkarten II. und III. Klasse, gültig bis zum 5. Ok- 
tober d. J. einschliesslich, mit Ermässigungen von 20-50 $; 
3. Familien-Rückfahrten für die Ferien, gültig vom 3.—9. Ok- 


N 


tober d. J. einschliesslich für alle 3 Klassen mit Ermässi- 
gungen zwischen 15 und 45 2; endlich 4. Ausdehnung der 
Gültigkeitsdauer für alle gewöhnlichen Rückfahrkarten vom 
3.—9. Oktober d. J. einschliesslich. Alle anderen Ges:ll- 
schaften bewilligten ähnliche Ermässigungen; so gab beispiels- 
weise die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn Rückfahrkarten II. Klasse 
von Marseille nach Paris zum Preise von 30 Fres., also zu 
einem Satze von 1,7 Cts. für 1 km ans. 

Diese Begünstigungen haben einen ausserordentlichen 
Menschenstrom nach Paris gelockt. Die Ostbahn empfing 
vom 2.—8. Oktober d. J. abgesehen von den gewöhnlichen 
Reisenden 140000 Personen; auf der Hilfslinie von Verneuil 
und Vincennes nach Paris kamen während des gleichen Zeit- 
raums 90000 Reisende mehr als gewöhnlich an. Auf der 
Orleansbahn kamen 100000 Reisende aus Anlass der Russen- 
feste an; 210000 auf den Bahnhöfen Saint Lazare und Mont- 
parnasse, 270000 auf dem Lyonner Bahnhof, endlich 120000 
auf dem Nordbahnhof, unter letzteren rechnet man etwa 
10000 Ausländer. Im ganzen waren es etwa 930000 Personen, 
welche nach Paris aus Anlass der Zarenfeste gekommen sind; 
der Verkehr auf den Bahnhöfen hat sich also mehr als ver- 
doppelt. Am Vormittag des 6. Oktober d. J, (Tag der Zaren- 
ankunft) trafen beispielsweise auf dem Nordbahnhof etwa 
65000 Reisende ein und zwischen 10 und 12 Uhr Abends 
musste die Gesellschaft 45000 Personen zurückbefördern; an 
diesem Tage hat die Gesellschaft 82 Sonderzüge abgelassen. 

Die bahn hatte nicht nur die durch den Zarenbesuch 
nach Paris gezogenen Reisenden dorthin zu befördern, sondern 
gleichzeitig etwa 60000 Mann nach dem Lager von Chalons zu 
schaffen und das ganze zum Bau von 6 km Eisenbahngeleis 
erforderliche Material jeder Art nach Mourmelon zu bringen; 
diese 6 km wurden vom 5. Genieregiment, unter Mitwirkung 
der Bahnbeamten, in 5 Tagen zwischen dem Bahnhof Mour- 
melon und den Bühnensitzen der Heerschau verlegt. Der 
Dienst war besonders schwierig während der Nacht des 8. und 
am Vormittag des 9. Oktober d. J.; denn die Gegenwart des 
Zaren- und des Präsidentenzuges, die ausserordentliche Sicher- 
heitsmaassnahmen erforderten, hat mehrere Stunden lang zu- 
nächst die Hauptlinie Paris- Chälons, alsdann die Linie Chä- 
lons - Reims theilweise lahmgelegt. Die Zahl der verfügbar 
bleibenden Zugzeiten war übrigens um so mehr beschränkt, 
als auf Verlangen der Regierung folgende Züge vorbehalten 
waren: 12 Uhr 30 Min. Nachts Reserve- und Landwehroffiziere; 
1 Uhr 15 Min. Presse; 2 Uhr 10 Min. Kriegsminister; 1 Uhr 
35 Min. Abfahrt des Zarenzuges von Noisy; 1 Uhr 50 Min. 
Präsidentenzug; 5 Uhr Gemeinde- und Generalrath; 6 Uhr 
30 Min. Botschafter, Ober- Kriegsrath, Offiziere vom Dienst 
beim Kaiser und der Kaiserin, Russische Offiziere, Militär- 
attaches usw.; endlich 7 Uhr 10, 7 Uhr 15, 7 Uhr 20 und 
7 Uhr 25 Min. Mitglieder der Kammern. Abgesehen von den 
Reisenden, die auf Ersuchen der Osthbahn von der Nordbahn 
über Soissons nach Reims befördert wurden, standen den ge- 
wöhnlichen Reisenden auf dem Ostbahnhof folgende Züge zur 
Verfügung: 8 Uhr 45 Abends, 8 Uhr 50, 9 Uhr 20, 9 Uhr 25, 
12 Uhr 1 Nachts, 12 Uhr 6, 12 Uhr 40, 12 Uhr 50, 4 Uhr 40 
Morgens, 8 Uhr 20, 8 Uhr 25 und 8 Uhr 30. Die Lücken ent- 
sprechen den von der Regierung verlangten Sonderzügen so- 
wie der Verkehrseinstellung, die durch Anwesenheit des Zaren- 
und des Präsidentenzuges geboten war. 

Die Reisenden, welche nicht abfahren konnten, bekun- 
deten laut ihre Unzufriedenheit, aber aus vorstehendem geht 
hervor, dass der Zugmangel weder durch fehlende Betriebs- 
mittel, noch durch eine fehlerhafte Anordnung hervorgerufen 
wurde. Während des Tages der Heerschau hat die Ostbahn 
zwischen Chälons und Reims fast 180 Züge abgelassen; es 
hatte sich aber das unbegründete und von der Gesellschaft 
nicht verschuldete Gerücht verbreitet, dass sich die Gesell- 
schaft auf die Beförderung von 500000 Personen nach Mour- 
melon eingerichtet habe und zu diesem Zweck alle halbe Stunde 
einen Zug ablassen werde. Jedenfalls haben sowohl der Kriegs- 
minister als auch der Minister der öffentlichen Arbeiten der 
Ostbahngesellschaft ihre Anerkennung ausgesprochen. 


Betriebseröffnungen. 

1. Am 1. September d. J. ist im Norddepartement die 
Lokalbahn Pont de la Deule-Pont a Marcq (29,2 km: mit den 
Zwischenstationen Raimbeaucourt, Moucheaux, Thumeries, 
Mons en Peve&le, Faumont, Bersee und Merignies dem Ver- 
kehre übergeben worden. 

2. Die Departem ents-Eisenbahngesellschaft hat folgende 
3 Linien eröffnet: a) am 25. September d. J. die Linie Saint 
Jean d’Angely-Cognac (46 km) mit den Gemeinschaftsstationen 
Saint Jean nes und Saint Julien de l’Escap (gemein- 
schaftlich mit der den Linie b), Matha (gemeinschaftlich 
mit der Lokalbahn Rouillac- Matha) und Cognac - Staatsbahn 
(gemeinschaftlich mit der Staatsbahn), sowie den Zwischen- 
stationen Fontenet Varaize, Aumagne Reignier, Blanzac la 
Brousse (Haltestelle), Prignac Courcerac, Migron, Burie, Saint 


Sulpice Mesnac, Cherves und Cognac Saint Jacques; b) am 
4. Oktober d. J. die Linie Saint Jean d’Angäly - Civray (Saint 
Saviol) (725 km) mit den Gemeinschaftsstationen Saint Jean 
d’Angely und Chef Boutonne (gemeinschaftlich mit der Staats- 
bahn), Saint Saviol (gemeinschaftlich mit der Orlöansbahn) 
und Saint Julien de l’Escap (gemeinschaftlich mit Linie a), so- 
wie den Zwischenstationen Poursay Garnaud (Haltestelle), 
Vervant les Eglises d’Argenteuil, Pouzon Nuaille, Paill& Virol- 
let, Aulnay, Vilmorin Contre, Nere, Saleignes Romazieres, Ga- 
rage forestier, Paizay le Chapt Aubigne, la Bataille (Halte- 
stelle), Melleran, la Chapelle Pouilloux Lorign& (Haltestelle), 
Sauze Vaussais und Limalonges (Haltestelle); c) am 4. Okto- 
ber d. J. die Linie Saint Jean d’Angely-Marans (66,5 km) mit 
den Staatsbahn - Gemeinschaftsstationen Saint Jean d’Angely, 
Sureeres und Marans, sowie den Zwischenstationen la Vergne 
(Haltestelle‘, Landes Torx6. Goux Saint Loup, Tournay (Halte- 
stelle), Bernay Parancay, Breuilla Re&orte aloe Saint 
Mard, Payravault Vouche, Bouhet (Haltestelle), le Gue d’Al- 
ler&, Saint Sauveur de Nuaille, Ferrieres Courcon und Saint 
Jean de Liversay. 


Unterdrückung von Frachthinterziehung. 


Durch Rundschreiben vom 923. April 1894 hatte ein früherer 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Eisenbahnverwaltungen 
auf die Nothwendigkeit hingewiesen, die Betrugsversuche, die 
von gewissen Verfrachtern durch falsche Angaben über das 
Gewicht oder die Art der aufgegebenen Waaren begangen 
werden, kräftig zu unterdrücken. Eine neuerdings angestellte 
Untersuchung der Aufsichtsbehörde hat gezeigt, dass von den 
meisten Eisenbahnverwaltungen ernstliche Anstrengungen zu 
diesem Zweck gemacht sind, aber sie haben nicht genügt, um 
die bedauerlichen Unregelmässigkeiten, unter denen die Ge- 
sellschaften und der Staatsschatz zu leiden haben, vollständig 
verschwinden zu lassen. Es kommt also darauf an, in der 
strengsten Aufsicht nicht nachzulassen und alle geeigneten 
Maassnahmen zu untersuchen, um die Unterdrückung wirk- 
samer zu machen. In diesem Gedankengang hat der Minister 
durch Rundschreiben vom 14. Oktober d. J. auf die von einigen 
Gesellschaften mit Erfolg versuchte Einrichtung einer fliegenden 
Aufsicht hingewiesen; diese Aufsicht ist der Centralabthei- 
lung angefügt und besteht aus besonderen Beamten, die uner- 


“ wartet in den Bahnhöfen erscheinen, um dort die Feststel- 


lungen vorzunehmen. Dieses Verfahren hat den Vortheil, die 
örtlichen Beamten, deren Wachsamkeit sich manchmal ein- 
schlätern lässt und bei denen man sogar ausnahmsweise straf- 
bares Entgegenkommen antrifft, fortwährend in Athem zu er- 
halten. Der Minister empfiehlt den Verwaltungen, soweit sie 
es noch nicht gethan haben, eine derartige Einrichtung zu er- 
proben. 

Aber es genügt nicht, die Betrugsversuche festzustellen, 
die Urheber müssen auch strafrechtlich getroffen werden und 
die vor gewissen Gerichten anhängig gemachten Strafverfol- 

ungen begegnen manchen Schwierigkeiten. Bis ein genauer 
in: die Bedenklichkeiten der Rechtsprechung ver- 
schwinden lässt, darf keine Vorsicht vernachlässigt werden, 
um die Regelmässigkeit der von den Gesellschaftsbeamten oder 
den Verwaltungs-Aufsichtskommissaren verfassten Uebertre- 
tungs-Niederschriften ausser jeden Zweifel zu setzen. In dieser 
Beziehung kommt es zunächst darauf an, dass die Aufgabe- 
erklärungen stets von dem Aufgeber oder seinem Vertreter 
unterzeichnet werden. Die Stationen nehmen manchmal Er- 
klärungen an, die ohne Unterschrift oder nur mit einem Stempel 
versehen sind. Da die Uebertretung nur gegen denjenigen, der 
sie begangen hat, verfolgt worden ist, so ist es vorgekommen, 
dass die Schuldigen jeder Strafe entgangen sind, weiles an dem 
Beweise fehlt, dass sie die Urheber der Uebertretung waren. 
Die Anwendungsbedingungen der Fracht- und Eilguttarife 
geben den Eisenbahnen das Recht, jede Sendung, die nicht von 
einer unterzeichneten Erklärung begleitet ist, zurückzuweisen, 
so dass es den Verwaltungen leicht ist, in Zukunft solche 
Uebelstände zu vermeiden. 

Andererseits hat ein neuerdings ergangenes Erkenntniss 
des Boulogner Gerichts den Verwaltungs-Aufsichtskommissaren 
das Recht bestritten, die Frachtstücke zur Feststellung ihres 
Inhalts öffnen zu lassen. Aber dieses Recht steht den Bahn- 
beamten zu und das Gericht hat ausserdem anerkannt, dass 
der Kommissar der Oeffnung beiwohnen und selbst die Bahn- 
beamten auffordern konnte, in seiner Gegenwart dazu zu 
schreiten. So zweifelhaft diese Rechtsprechung auch ist, so 
hat der Minister die Kommissare doch aufgefordert, sich ihr 
anzupassen und zugleich die Gesellschaften um den Erlass von 
Anweisungen ersucht, dass ihre Beamten, dem bezüglichen 
selbst mündlichen Verlangen der Kommissare nachkommen. 

Ausserdem hat der Minister in einem an die General- 
inspektoren des Staats-Aufsichtsdienstes gerichteten Rund- 
schreiben die Vorschriften des Rundschreibens vom 23. April 1894 
in folgender Weise ergänzt: 

Die falschen Erklärungen, die sich auf das Gewicht der 
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Waaren beziehen, werden nicht von allen Aufsichtsbeamten 
als Uebertretung des Gesetzes vom 15. Juli 1845 sowie der Ver- 
ordnung vom 15. November 1846 angesehen. Einige von ihnen 
haben geglaubt, dass, da die Gesellschaft verpflichtet ist, die 
ihr anvertrauten Waaren zu wiegen und sogar in gewissen 
Fällen eine Gebühr dafür erhebt, der Aufgeber nicht belangt 
werden könnte, wenn er infolge einer ungenauen Gewichtsan- 

abe, welche die Gesellschaft hätte berichtigen müssen, eine 

rmässigung geniesst. Diese Anschauung erscheint dem 
Minister nicht zulässig; die der Gesellschaft obliegende Ver- 
pflichtung entkräftet in keiner Weise die den Versendern durch 
Art. 42 der Anwendungsbedingungen der allgemeinen Fracht- 
guttarife sowie Art.47 der Anwendungsbedingungen der allge- 
meinen Eilguttarife auferlegte Pflicht. Es kann nicht gestattet 
werder, die Nachlässigkeit der Bahnbeamten oder bisweilen die 
thatsächliche Unmöglichkeit, alle in letzter Stunde aufgegebe- 
nen Frachtstücke zu wiegen, in Rechnung zu ziehen. Die Ge- 
richte haben sich übrigens mehrmals über diesen Punkt aus- 
gesprochen, so dass der Verfolgung derartiger Uebertretungen 
nichts im Wege steht. 

Bezüglich der falschen Erklärungen über die Art der 
Waaren bietet die Feststellung in rechtlicher Hinsicht gewisse 
besondere Schwierigkeiten, deren Lösung zweifellos die gesetz- 
liche Mitwirkung erfordern wird. Die Verwaltung der öffent- 
lichen Arbeiten bereitet zu diesem Zweck einen Gesetzentwurf 
vor, der nächstens den Kammern zugehen soll. Bis dahin ist 
es behufs Vermeidung der Ablehnung der von den Aufsichts- 
kommissaren aufgenommenen Niederschriften seitens einiger 
Gerichte zweckmässig, dass die Oeffnung der Frachtstücke 
stets von den Eisenbahnbeamten erfolgt; die Aufsichtskom- 
missare haben diese Oeffnung von den Stationsvorstehern oder 
ihren Stellvertretern zu verlangen, ihr beizuwohnen und zu- 
treffendenfalls lediglich die Uebertretung festzustellen. 

Das Verfahren bei Verfolgung der Uebertretungen ist 
nicht das gleiche auf allen Netzen. Bald beschränken sich 
die Aufsichtskommissare darauf, den Thatbestand festzu- 
stellen und die Niederschrift ihren Vorgesetzten vorzulegen, 
welche den Gesellschaften gestatten, im Klagewege Entschä- 
digung für den durch die falsche Angabe entstandenen 
Schaden zu verlangen, oder auch die Niederschrift in einen 
Antrag auf Strafverfolgung umwandeln. Bald werden diese 
Uebertretungs - Niederschritten sofort in doppelter Ausferti- 
gung hergestellt und vom Aufsichtskommissar dem Gericht 
übergeben. Dieses Verfahren kann ziemlich ernstliche Nach- 
theile verursachen. Die Gerichte verfolgen im allgemeinen 
nur, wenn die betrügerische Absicht des Uebertreters dar- 
gethan: oder sehr wahrscheinlich ist; wenn sie nun ohne 
Unterschied alle von den Verwaltungs-Aufsichtskommissaren 
aufgenommenen Niederschriften erhalten, so werden sie ver- 
leitet, eine sehr grosse Anzahl ohne Folge zu lassen, was die 
unterdrückende Wirkung nur abschwächen kann. Es ist von 
Wichtigkeit, den Gerichten nur solche Niederschriften zu über- 
geben, die einige Aussicht auf Strafverfolgung haben, und es 
erscheint angemessen, dem @Generalaufseher eine gewisse 
Möglichkeit der Abschätzung unter seiner Verantwortlichkeit 
zu überlassen. Die Aufsichtskommissare haben also Verhand- 
lungs-Niederschriften für alle zu ihrer Kenntniss gelangten 
falschen Angaben abzufassen, und zwar in solcher Form, dass 
diese Niederschriften unter Umständen dem Gericht einge- 
reicht werden können, aber sie haben sich darauf zu be- 
schränken, sie dem Verkehrsinspektor zu übergeben, der sie 
mit seinem Gutachten an den Generalaufseher einreicht; dieser 
hat unter Berücksichtigung der vorstehenden Anschauungen 
darüber zu befinden. Wenn er es für angemessen hält, die 
Strafverfolgung zu beantragen, so hat er davon die Gesell- 
schaft zu benachrichtigen, damit diese als bürgerliche Partei 
auftreten kann. 


Aus Nordamerika. 


Eisenbahnstatistik der Vereinigten Staaten für 1895. 

„Poor’s Manual“ für 1896 gibt die folgende Uebersicht über 
das Betriebsergebniss. Die Gesammtlänge der Eisenbahnen 
betrug am Schlusse des Berichtsjahres 180955 Meilen (291 340 
Kilometer), von denen 1992 Meilen (3095 km) in dem Jahre 
neu hergestellt worden sind. Die Länge derjenigen Linien, 
welche über ihr Aktienkapital und ihre fundirten und schwe- 
benden Schulden Bericht erstatten, belief sich auf 179821 
Meilen (289512 km), 1 767 Meilen (2845 km) mehr als 1894. Das 
gesammte Aktienkapital der im Betrieb stehenden Linien be- 
lief sich Ende 1895 auf 5 182122000 D. gegen 5075 629000 D. im 
Jahre 1894. Die Zunahme betrug danach 106493000 D. oder 
2,1 %. Die fundirten Schulden aller Linien am Ende des Jahres 
beliefen sich auf 5 640 942000 D. oder 35166800 D. (0,6 $) mehr 
als 1894. Die anderen Formen von Eisenbahnschulden hatten 
bei den verschiedenen Gesellschaften am Ende des Jahres den 


Betrag von 418505000 D. erreicht, das ist 35577250 D. mehr 
als I Die Hauptzahlen des Betriebsergebnisses stellen sich 
wie folgt: 


| 1895 | 1894 | wi A 8 

Betriebslänge in a) 

ieilen.. taz Bach 179 162 176 229 + 2933, 1,66 
Beförderte Güter- 

tonnen. a 763 799833| 6747147474 89085 .086113,19 
Gütertonnen-Meilen 88 567 770 801182 219 900 498|+6 347 870 303| 7,72 
Beförderte Personen | 543 974263 583248007 — 39273 744| 6,73 
Personenmeilen . . 112 642 202 551113 600 531 635|;— 958 329 084| 7,05 
Einnahmen ausdem 

Güterverkehr D. 743 784 A51| 700477409)+ 43307 042| 6,18 
Einnahmen aus dem 

Personenverkehr 

D% 261 640598] 276 031571— 14390973| 5,21 

Verschiedene Ein- 

nahmen. D. 87 714 543 91134533)— 3419990, 3,75 
Gesammte Rohein- 

nahme . D. | 1093139605) 1067 643513|+ 25496 092| 2,39 
Reineinnahme. „ 323 196454] 8317757399) 5439055| 1,71 
Einnahme auf die \ 

Tonnenmeile Ots. 0,839 0,864 + 0,025 2,89. 


Das gesammte Aktienkapital und die Schulden ausser 
den laufenden Konten von allen Bahnen beliefen sich am 
Jahresschluss auf 11 241 569 700 D., was eine Zunahme während 
des Jahres von 225261300 D. oder 2,04 2 bedeutet. Die Kosten 
der Meile aller Berichtsbahnen nach Maassgabe des Betrags 
der Aktien und Schuldverschreibungen beliefen sich auf 
60188 D. gegen 62140 D. im Jahre 1894. In der folgenden Zu- 
sammenstellung sind verschiedene Angaben über 65 der wich- 
tigsten Linien gemacht: 


| 1802 | 'ıs02 | ;1e0s 
| 
Zahl der Eisenbahnsysteme . 65) 65 64 
Eigenthumslänge der Bahnen in 

‚Meilen a. aA Se 71015 73 635 74 867 
Gesammtbetrag der Aktien und 

Schuldverschreibungen in Mil- 

lionen Dollar . BP ZIER VERER 4 480 4.960 5124 
Betriebslänge der Bahnen in } 

Meilen . a Ns 106 548 109 477 112 023 
Beförderte Personen in Millionen 400, 423 449 
Personenmeilen in Millionen 10 304 10 777 11 882 
Personenmeilen auf die Bahn- 

TRETEN Eee LINE Na EEE 96 792 98 454 106 007 
Güter in Millionen Tonnen 444 475 479 
Tonnenmeilen in Millionen 64 337 70 640 70,849 
Tonnenmeilen auf die Bahn- 2 

meile ee A 604 348 645 253 629,237 
Einnahmen aus dem Personen- 

verkehr. . . . ....... D. |922216 766 229 463 449 242 531 676 
Einnahmen aus dem Güterver- 

kehr . . . . . 2 2 2... D. '582 400 076 623 045 646'615. 185 210 
Sonstige Einnahmen . . . „| 61947080. 61 305 290| 65 449 175 
Roheinnahme in Millionen Doll. 866 913 9923 
Betriebsausgaben in Millionen 

Dollar . RE er RE 588 632 643 
Reineinnahme in Millionen Doll. 278 281 279 
Einnahme auf die Personen- 

meile . tr E AERLE: 2,147 2,229 2,041 
Einnahme auf die Tonnen- 

Merle a. ee. et: 0,913 0,850 0,881 
Dividenden auf die Schuldver- 

schreibungen .ı. „u ...& 4,76 4,89 4,75 
Dividenden auf das Aktien- 

kapital : Eu 2,46 2,43 2,40 


Verglichen mit 1894 hat sich die Roheinnahme 1895 um 
25496092 D. gegen 1894 vermehrt, im Güterverkehr um 
43 307 042 D., im Personenverkehr um 14390973 D. und im Post- 
verkehr und sonstigen Punkten um 3419990 D. zugenom- 
men. Die gesammte Eisenbahn - Kapitalschuld betrug 1895 
11362985080 D., die Roheinnahme 1 105 284 267 D., entsprechend 
9,7 2 der gesammten Kapitalanlage, die Reineinnahme 
327505716 D. oder 2,9 & des Kapitals. Die gesammte Kapital- 
anlage nahm zu um 238054529 D., ( ın 

24979252 D., mit ungefähr derselben prozentischen Zunahme 
wie das Kapital, während die Reineinnahme um 4966540 D. 
gewachsen ist. 


die Roheinnahme um 


Kartenwerke. 


Spamers grosser Handatlas in 150 Kartenseiten nebst 
be Ortsregister und 150 Folioseiten Text, ent- 
a 


tend eine geographisch - statistische und ethnographische | 


Beschreibung aller Theile der Erde, bearbeitet von Dr. Alfred 
Hettner, a. o. Professor an der Universität Leipzig. 
(600 Karten, Pläne und Diagramme.) Leipzig. Verlag von 
Otto Spamer. (32 Lieferungen ä 50 3, Gesammtpreis 16 '4) 


ach den uns vorliegenden 22 Lieferungen bietet die in 
diesem Atlas versuchte Vereinigung der Karten mit einem 


Abriss der Geographie ein vortreifliches Lehrmittel, da es in 
hohem Grade anregend wirkt. Die Karten sind scharf und 
klar gestochen und gedruckt, und auch von geschmackvoller 
Färbung. Von den zahlreichen kleinen Textkarten seien nur 
folgende genannt: „Die Rechtsgebiete des Deutschen Reichs“, 
„Verhältniss der landwirthschaftlichen zur gewerblichen Be- 
völkerung“, „Deutsch-Polnische Sprachgrenze in Schlesien und 
Posen“, „Wasserstrassen von Mitteleuropa“, „Entwickelung 


Berlins“, „Das Eiserne Thor“, „Die Alpenpässe und Hauptver- 


kehrswege Oberitaliens“, „Erdbeben und Vulkane in Italien“, 
„Dampferlinien der Mittelmeerländer“, „Eisenindustrie in 
Frankreich“, „Verkehrsanlagen von Paris“, „Kulturkarte von 
Afrika“, „Verkehrswege in Asien“, „Eisenbahnen und Kanäle 


in Mittelamerika“. — Wir nehmen Veranlassung, das treffliche | 


und preiswerthe Kartenwerk unseren Lesern zur Anschaffung 
zu empfehlen. 


Verschiedenes. 
Das neue Postschift „Princesse Cl&mentine“ der Königlich 
Belgischen Dampferlinie Ostende-Dover. 
Der grosse Raddampfer „Princesse Ol&mentine“, den die 
Gesellschaft Cockerill am 22. Oktober d. J. in Hoboken (Ant- 
werpen) vom Stapel liess, ist dazu bestimmt, die Flotille 


der prächtigen Dampfer zu ergänzen, welche die Belgische 


Regierung besitzt, um den aussergewöhnlich schnellen Dienst 
zwischen Östende und Dover zu sichern. 
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Aeusserlich hat das neue Postschiff. viel Aehnlichkeit 
mit dem „Marie Henriette“ genannten Schiffe, welches 1893 
bei der Probefahrt auf der Olyde die noch nie von Rad- 
dampfern erreichte Schnelligkeit von 22,2 Knoten (41,1 km) in 
der Stunde aufwies. 

Das Packetboot „Princesse Cl&ömentine“ hat eine Ge- 
sammtlänge von 107,36 m; die Breite ausserhalb des Rad- 
kastens gemessen beträgt 23,71 m, die Tiefe vom ersten Ober- 


‚ deck an gemessen 7.09 m. 


Das neue Schiff ist ganz aus Stahl gebaut; es hat 3 voll- 
ständige Decke und eine ausgedehnte Kommandobrücke, von 
der ein Theil bei schönem Wetter von den Passagieren be- 
treten werden darf, so dass dem reisenden Publikum 2 Prome- 


ı nadendecke zur Verfügung stehen. 


Der vordere Theil des Unterdeckes ist für das untere 
Schiffspersonal reservirt; dort befinden sich auch die Salons 
für Reisende II. Klasse. Im rückwärtigen Theile sind die 
Salons mit Ruhestellen für Reisende I. Klasse angebracht. ° 

Auf dem Hauptdeck befinden sich einerseits Dienst- 
kabinen und andererseits das Restaurant I. Klasse sowie das 
Damenboudoir. Das 20 m lange Restaurant, in welchem 
112 Personen Platz finden, wird im Stil Franz I. ausge- 
schmückt, während das Damenboudoir im Stil Ludwig XVI, 
hergerichtet wird. 

‘ Auf dem ersten Promenadendeck befinden sich 12 Privat- 
kabinen, ein Rauchsalon und ein kompletes Luxusappartement. 

Alle Salons und Kabinen werden mittelst Dampf geheizt 
und sämmtliche Räume durch zahlreiche elektrische Lampen 


| erleuchtet werden. 


Im Centrum des Schiffes ist die mächtige Maschine an- 


| gebracht, welche mindestens 8500 PS. entwickelt; zu ihr ge- 


| hören 8 Dampfkessel. 


Die mechanischen Einrichtungen des 


‚ Schiffes werden durch 16 verschiedene Hilfsmotoren ergänzt. 


Man hofft bei den ersten Versuchen, welche im kom- 
menden Frühjahr in Schottland auf der Clyde stattfinden, eine 
Schnelligkeit von 42 km in der Stunde zu erreichen. 

Das neue Postschiff wird den Personenverkehr zwischen 
Östende und Dover voraussichtlich noch weiter heben. 


LTSSIISTER UST TEE ET ZT TEE EEE TEREETEHE TEST TIRIERER 


1. Güterverkehr. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1896. Am 1. November |. J. 
ist die bisher nur dem Eil- und Stück- 
gutverkehre dienende HaltestelleH aupt- 
stuhl auch für den Wagenladungsver- 
kehr eröffnet worden. 

München, im Oktober 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2209) 


Die Haltestelle Hauptstuhl der 

. Pfälzischen Eisenbahnen, welche bisher 
nur dem Eil- und Frachtstückgut-Ver- 
kehr diente, ist vom 1. November d. J. 
ab auch für den Wagenladungsverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen er- 

öffnet worden. 
Strassburg, den 5. November 1596. (2210) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in {Elsass-Lothringen. 


Ostdeutsch-Mitteldeutscher Güterver- 
kehr (Gruppe I, 11/V), Reichsbahn- 
Staatsbahnverkehr, Westdeutscher Pri- 
vatbahnverkehr, Heft 2. Am 9. Novem- 
ber .d. J. wird die zwischen Cölleda und 
Olbersleben gelegene diesseitige Halte- 
stelle Grossneuhausen für den 
Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet 
und in die Tarife für die vorgenannten 
Verkehre einbezogen. Lebende Thiere, 
Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe 
sind von der Beförderung nach und von 
Grossneuhausen ausgeschlossen. 
Bis zum Erscheinen von Nachträgen zu 
den vorbezeichneten Tarifen werden der 
Frachtberechnung die Entfernungen der 
Station Cölleda zuzüglich 4 km bezw. 


der Station Olbersleben zuzüglich 5 km 


zu Grunde gelegt, wobei die sich jewei- 


| 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


lig ergebenden niedrigsten Gesammt- 
entfernungen angenommen werden. 
Erfurt, den 5. November 189. (2211) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der geschäftsführerden 
Verwaltungen. 
Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband.. Am 10. No- 
vember cr. treten direkte Frachtsätze 
für die Beförderung von Holz des Aus- 
nahmetarifs 6a und b von der Station 
Wolframs der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen nach den Stationen Gera 
(Reuss) S. St. B. und Pr. St.B., Grossen- 
hain C. G. B., Hainsberg, Kamenz, Lich- 
tenberg b. Freiberg und Potschappel in 
Kraft, die bei den betheiligten Stationen 
zu erfahren sind. 
Dresden, den 5. November 1896. (2212) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Frankfurta/M. usw, Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Mit sofortiger 
Wirksamkeit wird die Station Salz- 
burg in den Ausnahmetarif Nr. 6 (für 
Palmkernöl und Cocosöl) einbezogen. 
Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Dienststellen zu erfahren. 
ünchen, im Oktober 1896. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Elsass-Lothringisch- Luxemburg.-Baye- 
rischer Gütertarif vom 1. Juli 189. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1897 
sind die Entternungen von Heidingsfeld 
nach Brumath auf 312 und nach Venden- 
heim auf 304 km zu berichtigen. 
München, im Oktober 1896. (2214) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 10. November d. J. 
treten Frachtsätze für Wagenladungs- 


(2213) 


güter im Verkehr mit der Pfälzischen 
Station Hauptstuhl im Kraft. Die 
für diese Station im Tarifheft „Theil II“ 
für den Güterverkehr vom 1. Januar 1893 
sowie im Thier- etc. Tarif vorgesehenen 
Abfertigungsbeschränkungen sind zu 
streichen. Ebenso entfallen die in den 
Heften I, II, III und IV der Abthei- 
lung E des Gütertarifs bei der Station 
Hauptstuhl angebrachten „Sternchen 
(*).“ Am gleichen Tage wird die Station 
Hauptstuhl in den Ausnahmetarif 
Nr. 16 für Gaskoks einbezogen und zwar 
im Verkehr mit Mechernich mit den um 
0,01 4 für 100 kg erhöhten Sätzen der 
Station Bruchmühlbach und im 
Verkehr mit den übrigen diesem Aus- 
nahmetarif angehörigen nördlichen Sta- 
tionen mit den um 0,02 4 erhöhten 
Sätzen der Station Landstuhl. 

Köln, den 6. November 1896. (2215) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Unter Aufhebung der sämmtlichen 
Frachtsätze für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Berlin in dem Heft 12 vom 
1. Dezember 1891 mit Nachträgen kommt 
für den Verkehr genannter Stationen 
mit Stationen der Prinz-Heinrich-Bahn 
am 1. Januar 1897 ein neues Tarifheft 
(Nr. 18) mit theils ermässigten und theils 
erhöhten Frachtsätzen zur Einführung. 
Für gewisse Stationsverbindungen, 
welche bisher keinen direkten Verkehr 
gehabt haben, wird die direkte Abferti- 
gung aufgehoben. Nähere Auskunft er- 
theilt unser Tarifbüreau. 

Strassburg, den 2. November 1896. (2216) 

 Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


_ Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 
11. November 1896 werden die im Aus- 


nahmetarif für Steinkohlen etc. Süd- 
westdeutschland - Mittel- und West- 
schweiz vom 1. Juli 1883 enthaltenen 
Schnittfrachtsätze für die nachbenannten 
Stationen auf folgende Beträge herab- 
gesetzt: 

Wolhusen auf Fres. 5,80, 

Entlebuch „, ” ‚20, 

Schüpfheim ‚, 46,50 

für 1000 kg. 

Auf den gleichen Zeitpunkt wird die 
Station Speyer Hafen der Pfälzi- 
schen Bahnen mit einer Schnitttaxe von 
Fres 8,30 für 1000 kg und einer Theil- 
entfernung von 254 km in den obenbe- 
zeichneten Tarif einbezogen. Diese Taxe 
für Speyer Hafen ist nur für solche 
Sendungen gültig, welche vom Wasser- 
umschlag herrühren. 

Karlsruhe, den 5. November 1896. (2217) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft 2 betreffend. Mit Gültigkeit 
vom 10. November d. J. ab wird die 
Station Plattling in den Ausnahme- 
tarif 6A für Schleifholz etc. einbe- 
zogen. Die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

Dresden, den 6. November 1896. (2218) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Dezember 1896 gelangen im 
Verkehr zwischen der Station Altmün- 
sterol Grenze der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen einerseits und den 
Stationen Prag (Bubna, Sandthor, 
Smichow) der a. priv. Buscht£h- 
rader Eisenbahn für die Beförde- 
rung von 

1. Gütern aller Art in gewöhnlicher 
Fracht (im Verkehr nach und von 
Lyon und weiter, Grenoble und wei- 
ter, sowie nach und von den Stationen 
der Strecke Lyon-la Tour du Pin- 
Grenoble und den südlich und west- 
lich davon gelegenen Stationen) bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens a) 7000 kg. b) 10000 kg 
für einen Wagen und Frachtbrief, 

9. vegetabilischen Oelen aller 
Art in gewöhnlicher Fracht (von 
Marseille)beiAufgabe von oderFracht- 
zahlung für mindestens a) 5000 kg, 
b) 10000 kg für einen Wagen und 
Frachtbrief 

folgende Frachtsätze zur Einführung: 


Prag (Bubna, 
Sandthor, Smi- 
chow) B. E. B. 


Im Verkehr 
Nor Pe) 
an re ir: 
Frachtsätze in 
Mark für 100 kg 


zwischen 


Altmünsterol Grenze aa) hal Bol 2,39 
München, im November 1896. (2219) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Eisen und Stahl 
ete. von Süddeutschen Stationen nach 
Eger, Franzensbad etc. vom ;1. De- 
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zember 189. Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember 1896 wird die Station Ost- 
hofen der Hessischen Ludwigsbahn in 
den obenbezeichneten Ausnahmetarif ein- 
bezogen. 


Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
der genannten Station zu erfragen. 
München, im November 1896. 
Generaldirektion 


(2220) 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischer Grenzverkehr: Einbeziehung 
der Stationen Alt-Grottkau, Crummendorf, Grottkau, Prieborn 
und Mylau-Haltestelle in den Ausnahmetarif für Getreide etc. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897 werden die Stationen Alt-Grottkau, Crum- 


mendort, 


Grottkau und Prieborn der Königl. Eisenbahndirektion Breslau 


und Mylau-Haltestelle der Sächsischen Staatseisenbahnen in den vom 1. Januar 1896 
gültigen Tarif-Theil II, Heft 2, für den obenbezeichneten Verkehr mit nachstehenden 


Schnitt-Frachtsätzen einbezogen: 


Schnitt-Tafel II (für den Binnenverkehr). 


ER A und B } 
Kilo- Se Eigenthums- ve j b 
chnittpunkte En: R ? 
on Sen Balln | Getreide etc. | Kleie ete. h 
| | in Pfennig pro 100 kg 

163 Alt-Grottkau E. D. Breslau 79 63 
177 Crummendorf . & 86 68 
157 Grottkau . EN \, : 77 61 
173 Prieborn!. ea...) ei 84 67 
623 Mylau-Haltestelle 8... Ste 225 202 


Die Frachtsätze der Schnitt-Tafel I 


nehmen. 
Wien, am 4. November 1896. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Zuschlagsfristen. 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Auf Grund Bewilligung SeinerExcel- 
lenz des Herrn K. Ung. Handelsministers, 
Zahl 62760 vom 25. Oktober 1. J. treten 
die mit Zahl 21435 de dato 25. April 1393 
bewilligten Zuschlagsfristen von 6 Stun- 
den für Eilgüter und von 12 Stunden für 
Frachtgüter vom Tage der Publikation 
für die Stationen Margitfalu, Göll- 
niczbänya, Iglö und Popräd- 
felka nicht blos bei dem Uebergange 
aufdieGöllniezthalbahn, Löcse- 
thalbahn und Poprädthalbahn, 
sondern auch bei dem Uebergange der 
Güter von den genannten Lokalbahnen 
auf unsere Linien, somit inbeiden 
Richtungen, in Gültigkeit. 

Gleichzeitig wird auch für unsere 
StationCsorba im Uebergangsverkehre 
von der und auf die Gsorbasee- 
Zahnradbahn eine Zuschlagsfrist von 
6 Stunden für Eilgüter und 12 Stunden 
für Frachtgüter vom Tage der Publikation 
in Anrechnung kommen. (2222) 

Budapest, den 4. November 1896. 

Die Direktion. 


3. Verdingungen. 


Die Anfertigung und Anlieferung von 
Wasserleitungsröhren etc. soll im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnung und 
Angebotsformular liegen im technischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können auch von demselben gegen ge- 
bührenfreie Einsendung von 0,50 #t. be- 
zogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Wasser- 
röhren etc.“ versehen zu dem auf 
Dienstag, den 1.November 1896, 
Vormittags 11 Uhr, anberaumten 
Verdingungstermine einzusenden. 


sind aus dem vorerwähnten Tarife zu ent- 


(2221) 


Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingungstermine. 
"Magdeburg, im Oktober 1896. (2223) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von ca. 9050 Stück Feilen für den 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Kattowitz. 
Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termin, Kattowitz, den 21. No- 
vember 189, Vormittags W Uhr, 
"versiegelt und portofrei an die unter- 
zeichnete Direktion einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Angebots- 
nachweisung liegen im Zimmer 4 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
1.00 4. portopflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Zimmer 63 des Verwaltungsgebäudesstatt. 

Zuschlagsfrist bis 19. Dezember 1896. 

Kattowitz, den 5. November 1896. (2224) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die diesseitigen Werkstätten ist 
die Lieferung von ca. 1291 Tonnen 
verschiedenemForm-und Win- 
keleisen zu vergeben. Die Liefe- 
rungsbedingungen und Bedarfsverzeich- 
nisse hierzu sind von der Magazin- 
Hauptverwaltung der Königl. 
Sächs.Staatseisenbahnen hier 
gegen postgeldfreie Einsendung (event. 
in Briefmarken) von 25.3 für 1 Exemplar 
Lieferungsbedingungen und 25. für jedes 
Exemplar der Bedarfsverzeichnisse, aus- 
schliesslich Zustellungsporto, zu ent- 
nehmen. Bei Einsendung des Betrages 
mittelst Postanweisung sind 5 „I Bestell- 
geld beizufügen. Die Lieferungsangebote 
sind unter Benutzung des Bedarfsver- 
zeichnisses spätestens bis zum 28. No- 
vember d.J. verschlossen und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Form- 


(Verdingungen Schluss S. VL) 


I 


Nr. 21. Jahrgang 1896. 


Berlin, am 11. November 1896. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. November Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 35 Pfig. zu beziehen. 


Lagerort 


Bemerkungen 


Beschr.: Hamburg-Uhlenhorst, 


Name 
| der Bahn 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 


bi) 


Bayerische Stsb. 


| K. E.-D. Erfurt 


\ Bayerische Stsb. 
| . E.-D. Köln 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 


| K. E.-D. Elberfeld 
| Elsass-Lothring. 
| K. E.-D. Altona 


| ” 


K. E.-D. Halle a/S. 


| Bayerische Stsb. 
en Delle, 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
ıK. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Altona 


| 
» 


K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.,-D. Hannover 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Breslau 
| K. E.-D. Hannover 
ı Elsass-Lothring. 
Wilh. Luxemburgb. 
K. E.-D. Altona 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 


. er . 
= ich A| Art der Ge- | # 
2 EEE $| Ver Inhalt wicht|& | — 
s : packung © 
5 are ai = | Ale kg 3 Station 
a der Güter JA 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A I 1| Kiste anschein. leer —| 1 1l Quedlinburg} 
PRii:] 
2 A 18 1 Kollo Eisen —| 8 2| ‘ Helmstedt; 
8 AGS 50 1 Korb l. Blechbüchsen — 4 3) ;‚Ratingen-W. 
4 AGW 9384 1 Kiste leer — | 32 4 Eisenach 
5 AH 22265 1 ® Verbandwatte — | 13 5 Elberfeld 
6 AK 1 1 @ Lederkästchen _ 9 6\Elberf.» Döppersb. 
7 { Ksp } 8353 1 » leere Flaschen —| 19 7 Würzburg 
8 AM _ I Sack leere Kiste, leere Säcke 13 8 ‘Stendal 
' Bettboden aus Huolz- 
9 AS = 1 — 'ı rahmen mit Segel- 2 9 Saalfeld 
\ tuchlage 
10 B 1 _ Pflugschaar — |172 10 Amberg 
11 B — 1j Stück | Stahl _ 3 .|ı11ll Köln Ger. 
12 BR _ 2 — ı gusseis. Ofentheille— |. 7 | 12] Würzburg 
18 CA 3289 | ı| Kiste | kl. Messingringe — | 15 |13)| Hamburg H. 
14 GRE. 42 2) Packen leere Körbe, alt — | 24 | 14| Geestemünde*) 
15 ÜrB 1280 1| Säckchen Eisenstifte _ 4 |15| Breslau O. S. 
16 CW 27 1 Fass leer — Wan Oettingen 
17 CWYV 297 1 Kiste unbekannt — | 4 |7 St. Avold 
18 D 1892 1 alte Eisenbahnschiene — | 160 | 18| Berlin H. u. L. 
19 DS 1262 1 Kiste eis, er AP —| %4 |19 oesen 
.- dreieckige Ofen- sterholz- | 
20) E (grün) I 2 7 { latten mit nen 15,5 >0|| Scharmbeck } 
21 EK 6056 1l Kiste | Packwaaren —_ 4 | 21) Wermelskirchen 
22 ES 7683 1 en | Kaffee — | % |2@2| Neubreisach 
23 ES 1266 1 . ? — 1177 KöassHsmburg.H, 
24 EW — 1| Beutel Zucker — | 12 | » 
25 F 8015 1 Pack Schrauben — | 2,25] 25| Liebenwerda 
26| F H Bschg 101 j Korb leere Flaschen — | 10 | 26] Braunschweig 
27 MBH 20877 ı 1 Kiste vermuthl. Zündhölzer | 20 ‚271 Holzkirchen 
28 FS 15231 1 H ı Mineralwasser —ı 18|1|38 Basel 
29 G 58 1 Sack ? — | 4 |391 Gemünden | 
30 GB 1462 1 Kiste Porzellan —.| 15 | 30] Düsseld.-Derend. 
31 GG 9173 1 2 kl. Maschinen — | 17 | 31| Leipzig Berl. B. 
32 GK 9489,9479| 2| Kisten a ! — | 3% |32 amburg B. 
: alzfässer und 
33 Go 3369 | 1] Kiste { en } 22 | 83 ae H. 
5 } agen- 
84 GP 10625 1 ” Käse — 61 34 \ Oberhagen \ 
35 GR Muss 2 = l. Spahnkörbe — | 15 |35| Lichtentels 
anschein. 
36 GW 1383 | 1| Ballen { ein: on} 112 | Bellmn:Bremen 
87 GW — 4 —_ gusseis. Dachfenster 56 | 37 Köln Ger. | 
. 838 Er 887 1! Ballen ? — | 11,5| 38 Breslau-Märk. | 
39 H 3264 1 Korb leer — 3,5 | 39 Bremen 
40 H 15 1 Sack Holzkohlen — | 27 |40), Masmünster 
41 HC 3790 1 Kiste Tücher — | 8 |4lj Luxemburg 
42 HE‘ — 1 _ Eisenrohr — | 21 |42 Wilhelmsburg 
43 HF 5581 1 Kiste Käse — 193,145 Colmar 
44 HL — 2| Stück Privatansatzbretter — |44 Halberstadt 
45 HM 1,12 2| Ballen Betten —| 14 |4 Kandrzin 
#4 HRC EN 2| Körbe |? il 10ER Garding 
47 HRM VII 1 Sack Kartoffeln 116 147 Bielefeld 
u Beschrieben ; Heilbronn-Hamburg. 


K. E.-D. Magdeburg 


Wilh. Luxemburgb. 


K. E.-D. Magdeburg 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 


ee : 
Salzwedel. 


| beschrieben: 
Hamburg. 
*) Zollinl. 


** 
{ beschr.: 
Hamburg. 


| bezettelt: 


Hamburg. 
a 


| 


beschrieben: 
Bremen. 


K. E.-D. Magdeburg: & 5,85m Ig. 


96 
97 


| 
| 


Bezeichnun |S| Art der | @e- |.« Laserort Bemerku 
e TR S | Ver- Inhalt wicht A insbe 
Marke | Nr. |< | packung kg 8 Stati | Name ee 
he! tation Aufklärung 
der Güter = | der Bahn dienen können). 
HZ 16 3 _ Ofenrohr _ 2 |48 Lohr a/M. Bayerische Stsb. 
JB 29/30 2| Kisten | unbekannt — | 9 |49 Colmar Elsass-Lothring. 
JB 1145 1 Kiste Nudeln — | 17 |50 Diekirch Wilh.- Luxemburgb 
I 6670 1 Blechwaaren — 740 | 5 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
JR if ı| Reisekorb | Kleider — | 41 |52| Berlin Schl. B. K. E.-D. Berlin 
ISO 787 1 Kiste |(verschnürtu.plombirt)| 63 | 53, Uelzen K. E.-D. Hannover 
J W 170 1 Fass leer —|ı — | Oettingen Wilh.-Luxemburgb. 
I 8168 I Kiste Käse — | 40 | 55 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
K 6,7, 20.11.78 = alte eis. Herzstücke [1200 | 56) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
LS 3449/50 | 2| Kisten Eisenwaaren nn — | 120 | 57 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
: alte Kleider u. Haus- R N 
M I 11 Kite ee } 21 |58l Köln Ger. K. E.-D. Köln 
M — 1 Sack Nüsse — | 50 |59 { ae K. E.-D. Hannover 
M 12019/7038 1 Kiste Käse e 2360160 Biclofeld & bez.: „29/8. 
MA 17070108 Stück l. alte Kisten = 17988 1 61 Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz Rosenberg- 
NB 1585 1 Kiste ? -1[7%0|& Mering Bayerische Stsb. Lazisk.* 
OH&Co. 3395 1 Sack Bettfedern — | 42,5| 63] Brandenburg K. E.-D. Magdeburg 
DER 103 1 Bund Eisenrohre — 11 50...) 64 Colmar Elsass-Lothring. 
OSH 1234 il Packet | Lederhosen _ 4 | 65 Elbarfeld K. E.-D. Elberfeld 
PH W 3/4 2| Ballons | leer — | 21,5| 66| &eestemünde}) | K. E.-D. Hannover +) Zollinl. 
RK 1 1 Sack Kartoffeln — ı 49 |67) Wittenberge K. E.-D. Altona 
RW 5240 1) Ballen ? — | 59 |68| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
RW — 4 _ eis. Röhren _ 4 | 69 Metz Elsass-Lothring. 
Ss 3/4 2 Pack Körbe — | 14 | 70| Berlin Potsd. B.| K. E.-D. Berlin Bezettelung 
S 292 1 Kiste leer — 16 |7ı) Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg ! Biendorf- 
S E 10) Stück eis. Plugschaare — | 49 | 72 Oertzenhof Meckl. Friedr. Frzb. Megdebare, 
S 8813/14 | 21 Kisten Stearinkerzen — | 61 1:73 Siegen K. E.-D. Elberfeld | 
S 200 2 Bund alte, leere Fischkörbe| 9 | 74 Kiel K. E.-D. Altona 
| } 8760 1 Sack Holzwaaren | 75 Wismar Meckl. Friedr. Frzb. 
5 = Mi } 2| Stück Wagendecken —ı — 7%) Luxemburg | Wilh.-Luxemburgb. 
SHB 8387 1| Kiste ? — | 155| 77| Donauwörth Bayerische Stsb. 
SHB 8778/99 | 2| Kisten Pappwaaren — | 70 | 78 Ulflingen Wilh.-Luxemburgb. 
SP — 2| Stück Schraubkapselachsen 100 | 7 Lubasch K. E.-D. Bromberg 
TVW 2308 1 Kiste — 5 | 80] Oberdorf b. B. | Bayerische Stsb. 
VDE 6983 1 Kollo re — | — |/98 Kröpelin Meckl. Friedr. Frzb. 
W —_ 1 — gusseis. Fuss _ 0,5| 82] Köln-Deutz K. E.-D. Elberfeld 
W@& 100 1| Kiste ? — | ? |83| Holzwickede $; 
WK (en) 2| Ballen | Wollabgang 2 | I N 84 Wilkau Sächsische Stsb. 
e- unverpackter Kin- B e 
wPp 276 | 1 { Pen I 2 |s Bonn K. E.-D. Köln 
B. Güter m. Adr. bez.: 
3 1 Sack Seegepäck —|.18 E 
we { 1 i Seozonduh 209 N 8|  Coblenz M. K. E.-D. Köln 
{ unlegerieh _ 1 Kollo Privatplan — | — |87| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
B hr } 
(Zeskenaerft 6 1 — Wagendecke — ? 881 München C. Bayerische Stsb. 
Gesellsch.- 
| Brauerei | = 1 Fass Bier —| 4 |9 Hassfurt * 
Bamberg 
Dachstein 
Negerhr | 22 1| Stück Jagdgewehr = 3 !90| Niederbronn Elsass-Lothring. 
| Eiberf BI Decke (Plan) — | — |[sı[ Megdeburs \IK. E-D. Magdeburg]. 
F i 
{ Ailoslay N ad 1 Fass leer — | 114:98 Posen K. E.-D. Posen 
Be in 2591 1) Verschlag | Spiegel — | 12 !983| München C. Bayerische Stsb. 
ach- 
meister*) } = 1 Fass Butter — |. 81 |94| Hannover N. |K. E.-D. Hannover |*) (Bleistift). 
Siegf 
{ a } — 11‘ Sack **) Federn — | 11 | 95, Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg { Bee. 5° 
Holstein 1| Korb Obst — | — | %jMagdeburg Eilg. L 
Bes 9349 1 = leeres Fass — | 83 |97) Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
stattsmaga- 1 Bund 6 Schaufelstile —| ? |98| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
eh, R 
ackles 
a je 15184 | ı = leeres Weinfass —| — | 99 Lsipzig M. Bhf. |K. E.-D. Halle a/S! 
100|P. D, Hoibdor fl 0 — 40 — Pflugschaaren — | 100 |too Roisdorf I. &. E.-D. Köln 
} ıl Käfig |leer — | 21 ol _ Karow. .  |Meckl. Friedr. Frzb. 


101 { 


Meyenburg 


Jan 


Inhalt 


blaue Zeugvorhänge 


Zeichnungen 
Kartoffeln 


C. Güter m. Numm.bez.: 


verzinntes Eisenrohr*) 
eis. Rohr 
Eisen I circ. 5 m 1g. 
3 Lampenkugeln 


leere Petroleumfässer 


Gepäck 
Tau 


| 


eis. Ofentheile (1 eis. 
Untersatz, 1 eis. 
Kasten) 
messing. Verschluss- 
kapsel 
Modelle 
eis. Platte 


-|D. Güter m.Zeich, vers.: 


Eisen 
eisernes Rohr 
9 eis. Rohre 


Schwarzmehl 


von Eisen 
Eisenstange 
Achsen 

gusseis. Ofenthür 


leeres Butterfass 


Vorhängeschlösser — 


E.Güter ohne Bezeichn.: 
ı Aepfel 


| eis. Ascheneimer 
mit Deckel 
Aufnehmer u. Farbe 
eis. Bettstelle 
Blechdeckel 
Blechwalze 


alter Bohrer 


eis. Bolzen 
Cementsäcke 
Drahtgeflecht 
Düngemittel 
Eggentheil 
Eisen 
T-Eisen 6 m 
T-Eisen 5,5 m 


— 


<-Eisen ungef. 5 m 1g. 


durchlochte Eisen- 
| bleche in Holz- 
rahmen 
ahne Eisenstangen 
6,75 m lang 


Eisentheilzu1Maschine 


Eisenwaaren 
leer 
Flacheisen 
Flacheisen 


E Bi Bezeichnung | F A 
5 Marke Nr 4 packung 
zn der Güter 
| me AR S 1es. 
Stuhlweis- a 
102 { en } 12304 | ı| Kiste 
a a! 

ranz 2547 

108 geile & s) { un 1| Fass 
ta | 
G. C.I Son- ; 
van { derburg 1 Kiste 
105 Waucke — 1! Mappe 
106 Wendt — 2 Sac 
107 blau 1 1 — 
108 roth 1 1 _ 
109 roth I 2 Stangen 
110 — | 45 1 Bund 
53 50 

211 B: 125 N 4 ze 
112, Schein 627 1 Stück 
113) _ 1295 191 — 
114 — 1691 2 == 
115 — 2048 1 — 
116 5498 4 Kolli 
117 _ 6038 1 — 
118 weisser Strich 5 Stäbe 
119) — weiss _ 1 Be 
120 | roth I Bund 
121 \ 2913 1 Fass 
122 >< schwarz en 1 Rohr 
123 weiss _ 1: — 
124 _ weiss — == 2 Stück 
125 khr — 1 _ 
126 u 9, | 1 = 
1 1197/1755 | 2 Kisten 
128 = — 1 ‚Korb 
129 — u 1 m 
130 _ = 1 Kiste 
131 — —— 1 -— 
132 _ — 1 _ 
133 _ — 1 —_ 
134 — u 1 er 
135 —_ Po 1 Sack 
136| — > 1 Ballen 
137 — — 1) Packet 
138 —_ —_— 1 Sack 
139 — — 1 Stück 
140 = — il 

— u 1 tange 
jal { schwarz - 1 5 
142 2 — 1 Stab 
143 — = 2 — 
144 _ I 4 »t 
145 — 1 — 
146 — — 1 Pack 
147 = — 1 Fass 
148 _ - 1) Stange 
149 el gr 1 9 
150! — = 3 Säcke 


ws 


Frucht 


**) Unabgefordertes Gepäck, beklebt Schwerin-Malchin. 


| Ge- 


| 


| 150 


130, 


14 1153, 


0,5 |134 


47 |135 
13 [136 


— in 
24,5 |140 
44:5 1141 


8 1142 
21 1143 


ar) 144 
1 1145 
0,5 1146 
18 147 

63 1148 

47,5 1149 

300 1150 


Lagerort 


[M 
wicht | 4 |— 
kg 8 Station 
| 
70 102 Posen 
127 1108| Wittenberge 
42 1104| Hamburg H. 
4 !105/| Berlin A. Bhf. 
' 100 
7,5 1107 Stendal 
— 1108 Wieren 
80 [109 Harzbur 
11,5 Be re h 
- ippes (Lager- 
& FL RBB K dlndar)] 
10= 112 Malchin 
— 113 Dortmund 
27 |114! Berlin Potsd. B. 
0,5115) Leipzig M. Bhf. 
2,5 1116 Hagen 
0,5 1117 Kohlfurt 
52 1118| Hagen-Oberh. 
10 119 Graudenz 
12 [120 j 
209 |121! Wipperfürth 
— [1922| Sandersleben 
46 1198 Rathenow 
43,5. 1124 Lehrte 
2,5 5 Fürth 
6 1126 Bremen 
302 1197) Hamburg H. 
47 1128 Ohligs 
8 1129 Celle 
17 Köln Ger. 


131,Braunschweig H. 
0,5 1182, Braunschweig O. 


Cleve 
Leipzig Berl. B. 


Uerdingen 
Strassburg 
Elberfeld 
Mühle Schönau 
Metz 
Opalenitza 


Spandau 
Saalfeld 


Neuss 


Osterwald 


Simbach 
Wilhelmsburg 
Breslau Märk. 

Deutzerfeld 
Harburg H. 
Bensdorf 


| Name 
| der Bahn 


| K. E.-D. Posen 


K. E.-D. Altona 


” 


K. E.-D. Berlin 


106 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Köln 

Meckl. Friedr. Frzb. 

K. E-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 


” 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Halle a/S. 

IK. E.-D. Magdeburg 

K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Köln 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Posen 


K. E.-D. Berlin 
K E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Hannover 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Halle a/S. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, are: zu 


ufklärung 
dienen können), 


beschr.: 
Crivitz. 


| 


x*) 


beschr.: 
Meiningen. 


— 


beschr: 
Bombay. 


| 


beschr.: 
| Nörten- 
Bernburg. 
2 cm 1g., 

l em stark. 


k; Art der Lagerort 

a selchnung Ver- Inhalt wicht! |- 

Ö Marke Nr. packung © 3 Name 
= = 77 wre | [ 2 u Station der Bahn 

- derGüter 4 

| | 
Be —_ _ 1} Bund Gasrohre si 151 Eisenach ' _K.E.-D. Erfurt 
159 — — 3; —_ eis. Gasrohre - 152 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
153 — — l| _ leeres Gebinde — 153 Blankenberg Meckl. Friedr. Frzb. 
154 — _ 1. _ neues Gewicht — 154 Limbach ' Sächsische Stsb. 
155 | _ 1! — Gewichtstück u 155, Mehle K. E.-D. Hannover 
156| — 1! — Glasballon == 156 _Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
157| — 2 1! Sack Gurken = 157 Meiningen Bayerische Stsb. 
158 _ _ 1| a nella, N — 158 RES | u Dan 
159 2 — 1 ac messing. Hähne — 2,25 159 euss N, . E.-D. Köln 
160 ” = 1| Stück | Holzmodell — | 15160. Frankfurt a/0. ı K. E.-D. Berlin 
161 — . 1 Sack Kartoffeln — 1161] Wittenberg K. E.-D. Halle a/S. 
162 _ — " " | Keen aa ‚162 ug RK a ne Sebi 
163 — —_ 1 — eiserne Kette —_ ‚163 öln Ger. . E.-D. Köln 
164 — ._ 3 Stück | eis. Knierohre — 164 Thorn K. E.-D. Bromberg 
165 _ 1 Koffer ' Gepäck ei 165 Mülhausen Elsass-Lothring. 
166 _ = 1| Packet | Körbe —_| 166| Düsseld.-Bilk _K. E.-D. Elberfeld 
167: — —— 1 Supı | gerehälte Korbweiden 167 Stassfurt a Maggcbuzg 
168 _ — 1 ack reen ——u ‚168 Straubing ayerische Stsb. 
169 — — 1 _ leerer Kübel = 169 Ahlen K. E.-D. Hannover 
170 — — 1 — Kuppelung n _ 170 Altona K. E.-D. Altona 
171 _ _ 1 e | aan en I 1711 Flensburg 4 
172 _ =: 1 — altes Lederstück - 172) Düsseld.-Bilk K. E.-D. Elberfeld 
173 _ u 1| Wagen |  ., } 173 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
174 — — 1 — Matratze — 174| Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
175 Z— — 2 Säcke Mais — | 175 Bamberg Bayerische Stsb. 
176 — dl — Maschinentheil = 176 Viersen K. E.-D. Köln 
177 — — 41 — Messinghahn — 177 Würzburg Bayerische Stsb. 
178 — — 41 Sack Mohn _ 178 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
179 — — .|1 — Nachtstuhl — 179| Berlin Friedr. K. E.-D. Berlin 
180 _ —  .., 4 — Ofenrohre — 180 Köln Ger. K. E.-D. Köln 
181 = — | 1 — Ofenrohr _ 181 ‚Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
182 zZ er z Ofenrohr — 182 \ ee K. E.-D. Magdeburg 
| f - : 
183 — ie ! Ss an I‘ 183|Braunschweig H. 2 
184 Fr rt 3 e- gusseis. Ofenthürchen. 51184 Staffelstein Bayerische Stsb. 
185 = ie ee 185] Hamburg B. | K.E.-D. Altona 
186 — _ 1 Pack Pfeifenrohre _ 186 Köln Ger. K. E.-D. Köln 
187 — _ 2| Stück eis. Räder = 187| Rummelsburg*) | K. E.-D. Berlin 
188 a m 1 _ Riemenscheibe _ 188 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
189 — En 1 — eisernes Rohr _ 189 Bernburg K. E.-D. Magdeburg 
190 a _ 1 — Rouleauxstange — 190| Bischofswerder |K. E.-D. Bromberg 
191 — — 1 — eisernes Rohr _ 191! Schweinfurt Bayerische Stsb. 
192 — _ 1 Bund Base (5 Stangen) 192 Talmtbop, K. E.-D. Fine a/S. 
193 Tr _ 1 ack eere Säcke _ 193 Lamsdor K. E.-D. Kattowitz 
194 a _ 1 . leere Säcke = 194 Vieselbach K. E.-D. Erfurt 
195 — 1 Stück hölz. Schieber _ 1195| Breslau Oderth.B.| K. E.-D. Breslau 
196 — — 1 — BB Sen \ 196) Dresden.-Fr. Sächsische Stsb. 
197 en _ 2 _ kief. Schwellen — 197 Brieg K. E.-D. Breslau 
198 Ar _ 2 _ Sophagestelle —_. 198 Ingolstadt Bayerische Stsb. 
199 I _ 1 Sack Speisezwiebeln . 199| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 
200 — _ 1 Bankelene) Das a En ntze un — 200 ee E z ED Bes 
201 = _ 1| Beutel*** aba _ 201 ristburg .E.-D. Königsberg 
202 — _ 1 = Tau = 202| Gemünden Bayerische Stsb. 
203 = a | cd Bat — | 108Joosı[ „Licht. K. E.-D. Berlin 
Friedrichstf. 
204 — _ 1 .— Tisch . ne Gotha K. E.-D. Erfurt 
205 = — 1 — Outer er SHIeT } 7 205 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
206 — — 110) Stück |f A, \| 2 1806| Königshütte |K. E.-D. Kattowitz 
207 ur; _ { = eis. Verzierung E= 5 |207|Braunschweig O.K. E.-D. Magdeburg 
208 — = 1 _ EI — | — 1208 BEN bUTE Bug. 5 
209 = = 1 _ iehgitter — | — [209 schersleben 
Sn — u 1 Bund nn le 14 [210 a b.B. Bayerische ve 
11 r — 1 = orsatzbrett — |. — 211 rockau . E.-D. Breslau 
212 _ en 1 Sack schmutzige Wäsche 7. 1212| Friedrichroda K. E.-D. Erfurt 
213 rei — 1 = Wagendecke — | ? |213| Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
214 _ _ 3| Stück Winkeleisen | 83 214 Creuzthal K. E.-D. Elberfeld 
215 = — 1|' Packet Maneeln iA 58 1215 Darm ehe LEE * ; 
we iR n. altes Zinkblechro choppinitz : 

216 1| Stück a Flach 2.216 | R. pP U } K. E.-D. Kattowitz | 0,&\m 1g. 
217 — e 2) Packete vermuthlich Zucker 


**) Die Säcke sind „Breslauer Aktien-Malzfabrik" gez. 


9,5 1217 Donauwörth 


Bayerische Stab. 


Bemerkungen 


male, welche zur 


dienen können). 


f. Eisenbahn-- 


blau gestreift. 


***) grau von 


EEE 


Zn rn 


v 


—— 


ie Bezeichnung = Art der | Ge 
a pe I a Fe 2 Ver- | Inhalt ‚wicht 
S ve Marke | Nr <| Passung, | Be 
I) der Güter 
Nachtrag. 
l ) _ | —_ , Gewichtstück = 8 
2 B Co. 13/14 2! Fässer | Nägel - ! 660 
3 Cs 50 IM) Korb Nieten & 59 
Cs 626 las Pack 11,2 Zr 2 
a DWHL H on | 2) Fässer | leer — | 7 
5 FW 9 | ı| Kistchen | ansch. Theerprobe — 10 
6 FW 8809 1 Kiste Zündhölzer =: 197 
7 G 27468 1 n 1.2 — | 80 
8 GBM 2631 1| ” | Schuhwaaren = 94 
9 G W 53 1 Bund eis. Röhren eg 
10 H 2 1 Br Stiele = 190 
11! H _ 1 —_ runder Ofenrost -— | 2 
1% | HR } 256 1 Eisenfass | ansch. Benzin 1.919 
13 IEISE! 4 4 — Blechwa nnen a 
14 JBRER: 3 1! Sack Kartoffeln EHI RO) 
15 KH 1 Korb leer = 5 
16 KH 6 1 Stange Stahl 24 93 
17 N ur — leere Tonnen 44 
18 OL 3 a Ballen Nüsse Zu 
19 VEBaB 6549 1 Kiste Verpackungsm aterial 45 
20 Auen a ee ae * ı Spiegelglas —ı 53 
GFB12.9 | zu 
\ W. Essais I BA) | | 
31) (auf einem || — |-Li = ‚Heizschlauch ohne Nr. — 
) schmalen \ | | 
| Blechring) Be 
| | kl. 
El | grauer. I 
en 99 | 1 Br \ Reisebedürfnisse 6 
koffer ' 
'{ F.Kipperin) j | 
23 | Becking-2 — ——-. | 1 Pack | Säcke 43 
| hausen | 
24 M. Meyer; | Sack . leere Säcke — | 380 
l 
25 ) DI 42637 1| Kiste | ansch. Salpeterr — | 138 
| Neuenhaus gen 
26 Gebr. W | 33936 | 1 Ballen  Holzwaaren —_ 0599 
hri N Sn) 
27 VE eh _ 1 = Gusstheil (Topf) — | — 
Ge äck- \ schwar- \ 
28 | She 8 ( 37 1 | Reise. Gummiwaarenmuster — 
Münster koffer 
29 \ FR N 23991 | 1| Fass | ansch. Oel — | 200 
MV 
1103 Blechfla- 
Zi | / { 1130 } 2 { a) 10ar ee 
31 ee — 1 ‘ | eis. Bettstelle — | 290 
32 — — 1 — Feuertopf mit Rost 7 
i neue Fussbank}}) — 
helllackirte neue 
38 Be 2 N j Schrankverzierung | ) 2,5 
= \ (mit Zeitungspapier \ 
umhüllt) | 
34 — E= 1 Eimer ’ — 5 
Au RN | 5; eis. Gegengewichte | 
35 | 2 \ für Hängelampen | 10 
36 en = We > Hemmschuh u. 
er KL = Patent-Knierohr — 2 
38 ' — - - 110 Eack 8 leere Körbe —,| 21 
39 | _ = - Kohlenschaufel un 
40 | _ | — | 1\Blechkessel| Küchengeräthe — eo 
| abgebrochene 
41 | —_ | _ | 1 _ Kuppelspindel mit | 10 
29 Laschen 


*) Lagert seit 
eingegangen. 


Eag 


Paaglerort 


| 
| 


Station 
| 
1 Bocholt 
2 Langendreer B.M. 
3) Bottrop K.M. 
4 Riemke 
5 _ Hemelingen 
6 Rellinghausen 
7) Dortmund Rh. 
8 Neumühl 
9 Dortmund B.M. 
10 Castrop 
' Bochum B. M. 
12 Essen B. M. 
'13| Schalke K. M. 
14 Langendreer B.M 
15 Soest 
16 Lippstadt 
17, Dortmund Km, 
18 Duisburg 
19 Meiderich 
20 Herne 
2] Paderborn 
22) Münster i/W. 
93| Dortmund B. M. 
24 Emmerich 
25 Neuenhaus 
26 Bochum Rh. 
27 Wesel 
28 Münster i. W. 
»9 Bochum B. M. 
30 Soest 
31) Gelsenkirchen 
32) Borken i. W. 
| 33| Coesfeld Stbhf. | 
34 Hamm 
35 Speldorf 
36 Wanne 
37 : 
'38| Duisburg 
39) Frintrop 
401 Essen B. M. 
41 Langendreer B.M. 


Name der 
Bahn 


Bemerkungen 


—| - (inspesondere 


etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen könxen). 


K. E.-D. Münster | 


K. E.-D. Essen 


” 


” 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Essen 


1%, E.-D. Münster | 


IK, E.-D. Essen 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Essen 


” 


Bentheimer Kreisb. 


K. E.-D. Essen 


' K. E.-D. Münster 


K. R.-D. Essen 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Essen 


” 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Essen 


| 


| 


j bezettelt: 
\ Lüdenscheid. 


* ) 


| anschein. 
Theil eines 
Windfän- 
gers. 

a) 


+) in Körben. 


fr) gepol- 
stert und 
mit brau- 
nem Damast 
überzogen. 


— 


',aus Eisen- 
\ blech. 


| 
| 


5. Sept. d. J. Aus Wagen Nr. 732 H. S. M. entladen und mit Begleitschein Nr. 84 von Dortmund K. M. 


*) Beklebt: Oldenburg-Münster 37, seit 18./9. d. J. überzählig. Die eine Seite des Koffers ist durch Pappklapp‘n und 


2 Riemen geschlossen. 


vI 


: i Ö| Art der | Ge- Ei Lagerort Bemerkungen 
FE a ee 1 a 
Kl m, | ol = [=] ackun | . ” 1} Name 1 ] h in 
En Menke | dAlranlen pasree kEE Station a eine 
| der Güter A dienen können). 
= | — —_ Mädchenschürzzee — | — /|42 Hattingen K. E.-D. Essen $ 
13 = = Ir SD Ef Afeschinentheit WÜEREERE 1: ı GomsE K. E.-D. Münster oe 
| | Maschinentheil | 
44 _ — 1 en | (Schutzkasten aus 332) 44 Lippstadt 7 
| on schein 
| Messingknöpfe Kochmaschi- 
45 re er | 0-0 15 |45 Aurich n | nenstangen- 
N E knöpfe. 
46 = 3 a = ee 9 | 46 Osnabrück B. B. - 
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Amtliche Bekanntmachungen (Schluss). 
eisen“ versehen, an die genannte 
Magazin-Hauptverwaltung postgeld- 


frei einzureichen. Die Eröffnung der 
Angebote erfolgt in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bewerber im Sitzungs- 
zimmer des Personenbahnhofes in Chem- 
nitz am 380. November cer., Nach- 
mittags 1/3 Uhr. Jeder Bewerber 
bleibt bis zum 9. Januar 1897 an die 
abgegebenen Preise gebunden. 

Chemnitz, den 7. November 1896. (2225) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien: Gruppe 
IVa. Zughaken, Kuppelungen, Buffer- 
Kreuze, Kuppelungsspindeln und Achs- 
buchsbügel; Gruppe IVb. Lokombotiv- 


Siederöhren und eiserne Rohre zu 
Weichenlaternen; Gruppe V/VI. Fluss- 
stahlscheibenräder sowie Radreifen 


für Lokomotiven, Tender und Wagen; 
Gruppe VIII. Spiralfedern und Feder- 
stahl ; Gruppe XIII. Hammerstiele, natur- 
gewachsene und bearbeitete von Hickory- 
holz, Anstreich- und Lackirpinsel. An- 
gebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termine am 11. Dezember d.J. Vor- 
mittags10 Uhr versiegelt und postfrei 
an die unterzeichnete Direktion — 
Gartenstrasse 106 — einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen liegen im Zimmer 
86 des Verwaltungsgebäudes aus, können 
auch gegen Einsendung von je 1 #. für 
Gruppe IVa, und V/VI und je 50 4 für 
Gruppe IVb, VIII und XIII postpflichtig 
bezogen werden. Briefmarken werden 
nicht angenommen. Die Eröffnung der 
Angebote findet im ehemaligen Sitzungs- 
saale im Empfangsgebäude des Central- 


bahnhofes statt. Zuschlagsfrist bis 
5. Januar 1897. 
Breslau, den 9. November 1896. (2226) 
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Die elektrischen Einrichtungen der Französischen Eisenbahnen. 
Von L. Kohlfürst. 


(Fortsetzung aus Nr. 87.) 


Elektrische Signaleinrichtungen, 


Auf jenen Hauptlinien, wo durchlaufende Läutesignale 
fehlen, sind bei allen Streckenwärterposten, welche sehr stark 
benutzte Bahnüberwege zu bewachen haben, Annäherungs- 
signale (Avertisseurs, Signaux de passages & niveau) ange- 
bracht, deren Aufgabe es ist, die Annäherung der Züge anzu-, 
kündigen. Ganz verwandte Ankündigungssignale 
(Appareils d’annonce) befinden sich auch auf vielen Stationen 
und haben daselbst entweder lediglich das bevorstehende Ein- | 
‘treffen gewisser Züge oder ausserdem auch jenen Augenblick 
anzuzeigen, in welchem ein eintreffender Zug das vorge- 
“schobene Bahnhof-Abschlusssignal (auf der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn „Flügelsignale“, auf allen übrigen Bahnen in der 
Regel „Wendescheiben“) überfährt. Letzteres hat den Zweck, 
dem betreffenden Signalwärter, der das Bahnhofs - Abschluss- 
signal selbst nicht sieht, den Zeitpunkt bekannt zu geben, 
wo. er das Fahrsignal behufs Deckung des Zuges wieder ein- 
zuziehen hat. Eine dritte Gattung von Ankündigungssignalen 
dient lediglich‘ dem Lokomotivführer und hat die Aufgabe, 
letzteren durch ein auffälliges Zeichen zu benachrichtigen, 
wenn ein Stations-Abschlusssignal, dem sich der Zug nähert, 
auf Verbot der Einfahrt steht. Für die zwei zuerst ins Auge 
gefassten Zwecke sind als Zeichenapparate am häufigsten 


einfache Fortläutewerke oder Wecker mit vorgeschaltetem 


Relais, oder auch Elektromagnete mit Abfallklappen, oder 
endlich auch Elektromagnete mit grossen Abfallflügeln, sogen. 
„Elektrosemaphors“ (vergl. Zeitschrift für Elektro- 
technik 1885, S. 418) in Benutzung. Bei allen Anordnungen 
mit Abfalltafeln schliessen die letzteren noch besondere ört- 
liche Weckerlinien und bei diesen wie bei den gewöhnlichen 
Weckereinrichtungen erfolgt stets nur die Auslösung elek- 
trisch, während die Rückstellung in die Ruhelage seitens des 
Wärters an der Empfangsstelle mit der Hand zu bewerkstel- 
ligen ist.. Die zur Thätigmachung des Annäherungssignals 
erforderlichen Stromgebungen geschehen entweder von der 
nächsten Station aus oder vom nächsten Wärterposten aus 
mittelst eines Handtasters oder durch die Züge selbst unter 
Beihilfe von Radtastern oder Schienenkontakten, Die Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn verwendet für den Handbetrieb Annähe- 
rungssignale, welche nach Art der Tyer’schen Blocksignal- 
Vormelder (vergl. Zetzsche, Handbuch der Telegraphie B. IV, 
S. 682) aus einem Kästchen bestehen, welches einen Wecker 
und 2 Elektromagnete umschliesst und an dessen Vorderwand 
das Bild eines kleinen Mastsignals mit 2 beweglichen Flügeln 
sowie 2 Drucktaster angebracht sind. Die beiden Flügel 
können mit Hilfe eines der Elektromagnete wagerecht oder 
schräg gestellt werden. Wenn beispielsweise ein anzuzeigender 
Zug einen Posten A passirt, drückt der Wärter den betref- 
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fenden Taster, wodurch sowohl am eigenen Apparate als beim 
Posten B der der Fahrtrichtung des gemeldeten Zuges ent- 
sprechende Flügel — während gleichzeitig ein Glockenschlag 
ertönt — sich waagerecht stellt. Der Wärter bei B schliesst 
demzufolge die Schranken und stellt später, nachdem der Zug 
an ihm vorüber ist, das Signalflügelchen durch einen Druck 
auf seinen betreffenden Taster wieder auf schräg zurück, was 
an beiden Signalstellen gleichzeitig und unter Begleitung 
eines Glockenschlages erfolgt. In ganz gleicher Weise erfolgt 
die Signalisiraung der Annäherung eines Zuges entgegenge- 
setzter Richtung von B nach A und die Rückstellung von A 
aus. Zur Verbindung der beiden Signalstellen dienen 2 Lei- 
tungen und überall befindet sich eine Batterie. Häufig wird 
diese Einrichtung aber auch nur einseitig wirkend angewendet, 
in welchem Falle der Zeichenapparat nur einen beweglichen 
Sigenallügel und nur einen Stromtaster hat. Dieselbe Bahn 
benutzt auch selbstthätig wirkende Annäherungssignale 
mit Chaperon’schen Streckenkontakten. Als Zeichen- 
apparat dient ein schrill tönender, als Fortläutewerk angeord- 
neter Rasselwecker. Der vom Zug thätig zu machende, etwa 
1500-1800 m vor dem Wärterposten ins Geleis gelegte Kon- 
takt besteht aus einem Walzblecharm, dessen unteres Ende 
durch Schrauben auf dem Schienenfuss, und zwar am äusseren 
Schienenstrang, in der Mitte zwischen 2 Schwellen des Ge- 
leises festgeklemmt ist. Das abstehende freie Ende des Blech- 
armes trägt ein kleines Kästchen, in welchem sich eine schlei- 
fenförmig gebogene Feder befindet. Letztere steht durch den 
Blecharm und die Schienen mit der Erde in Verbindung; an 
ihrem freien Ende ist eine regulirbare Kontaktschraube ange- 
bracht, welche einem von dem Gestelle isolirten, hingegen mit 
der zum Ueberweg-Läutewerk führenden Leitung verbundenen 
Kontaktambos gegenübersteht. Durch die Erschütterungen, 
welche die Feder beim Vorüberfahren der Züge erleidet, tritt 
sie mit dem Ambos in Berührung und bewirkt Stromschlüsse, 
welche die Auslösung des Weckers hervorrufen. In gleicher 
Art sind in Frankreich auch noch die bekannten Blasebalg- 
kontakte und der Lartigue’sche Quecksilberkontakt (vergl. 
Zetzsche, Handbuch der Telegraphie B. IV, S. 584 ff.) für 
selbstthätige Annäherungssignale verwendet, ebenso wie die 
Schierendurchbiege - Kontakte von L. Mors (Elektr.-techn. 
Zeitschrift 1883, S. 3850), von Couard & Paget u.a. m. 


Auch werden hier und da die Schienen selbst zur Ver- 
mittelung der Signalgebung benutzt. Hierher zählt eine An- 
ordnung von Baillchache, welche darin besteht, dass eine 
von der Signalstelle entsprechend weit entfernte Schiene des 
Fahrgeleises durch Zwischenlagen an den Verbindungsstellen 
und durch Unterlagsplatten aus Hartglas gut isolirt und mit 
dem Zeichenapparat des Annäherungsignals durch eine Lei- 
tung verbunden wird; der über die Schiene fahrende Zug stellt 
den Erdschluss her und bewirkt auf diese Weise die zur Erzeu- 
gung des gewünschten Signals erforderliche Stromschliessung. 
Eine zweite Anordnung von Cl&mandot benutzt die Schie- 
nenstränge als Stromleitungen, in gleicher Art, wie dies bei 
den neueren Amerikanischen selbstthätigen Blockeinrichtungen 
geschieht. Zwischen den beiden Schienen des Geleises, das an 
einer Schienenverbindung isolirt wird, ist eine Batterie einge- 
schaltet; am zweiten Streckenende, d. h. an der Stelle, wo das 
Annäherungssignal platzfinden soll, ist der nächste Schienen- 
stoss wieder in beiden Strängen des Geleises isolirt. Als An- 
näherungssignal dient ein selbstunterbrechendes Klingelwerk, 
das in gewöhnlicher Weise mit einer Ortsbatterie in Verbin- 
dung gebracht ist. Das eine Elektromagnet-Spulenende des 
Klingelwerks wird überdies mit dem rechten, das zweite mit 
dem linken Schienenstrang durch Anschlussdrähte verbunden. 
So lange die am Anfange der Strecke eingeschaltete Batterie 
wirkt, bleibt im Klingelwerke der Anker angezogen und die 
Ortsbatterie kann daher nicht thätig werden; die Glocke ver- 
harrt in Ruhe. Fährt jedoch ein Zug in die Strecke ein, so 
erzeugen die Räder einen Kurzschluss der Linienbatterie, dem- 
zufolge im Klingelwerk der Anker abreisst, und letzteres zu 


Blechrücken des Krokodils in Berührung gelangt. 


läuten beginnt. Hat der gemeldete Zug die Signalstelle über- 
fahren, so unterbricht der Wärter mit Hilfe eines Tasters die 
Ortsbatterie des Klingelwerks einen Augenblick lang, worauf 
der ursprüngliche Ruhezustand wieder hergestellt ist. 


Auf einigen eingeleisigen Linien zweiter Ordnung der 
Französischen Staatsbahnen sind ausnahmsweise auch beiun- 
bewachten Bahnübergängen elektrische Annäherungssignale 
in Anwendung, welche dem Publikum gelten. Die hier be- 
nutzten, von Leblanc & Loiseau ausgeführten Zeichen- 
apparate bestehen aus einer gusseisernen Säule, die zuobersi 
einen Blechkasten trägt, der vorn und rückwärts verglast ist. 
Wird ein Zug angekündigt, so erscheint hinter diesen beiden 
Fenstern des Kastens die Aufschrift „Uebergang verboten“, 
während gleichzeitig ein Wecker ertönt. Wie die Auslösung, 
erfolgt auch die Rückstellung des Annäherungssignals ledig- 
lich durch den Zug mittelst zweier Blasebalgkontakte, von 
welchen der eine vor, der andere hinter dem Bahnüberweg 
entsprechend weit von demselben entfernt ins Geleis eingebaut 
ist. Ganz gleich wie die Annäherungssignale der Bahnwärter 
sind auch die Ankündigungssignale für die Stationen einge- 
richtet. Als Besonderheit wäre etwa nur hervorzuheben, dass 
auf Bahnhöfen oder an Bahnabzweigungen, wo etwa mehrere 
Annäherungssignale zusammentreffen, zur Vermeidung von 


Missverständnissen wohl auch an Stelle von Weckern oder. 


Klingelwerken die Sartiaux’sche Trompete (vergl. Elektr.- 
techn. Zeitschrift 1884, S. 181) in Verwendung kommt. Diese 
auf einer eisernen Säule in einem Kasten angebrachte Signal- 
vorrichtung besteht aus einem Laufwerke mit Gewichtsantrieb 
und Selbsteinlösung, welches durch den Anker eines Elektro- 
magnetes ausgelöst werden kann. Im Falle einer solchen Aus- 
lösung hebt das Laufwerk den Kolben eiues Metallcylinders 
in die Höhe, wodurch in letzterem, der durch eine Röhre mit 
einer Trompete in Verbindung gebracht ist, die Luft so stark 
verdichtet wird, dass sie das Instrument ertönen macht.: Gleich- 
zeitig legt das Triebwerk auch noch eine Fallscheibe um, die 
später vom Wärter durch Anziehen eines Kettchens wieder 
zurückgestellt werden muss. Die Kolbenlage und elektrische 
Auslösung bereitet sich hingegen bei jeder Signalisirung für 
die nächste Gebrauchnahme selbstthätig vor, doch muss das 
Gewicht des Triebwerkes alle Tage regelmässig aufgezogen 
werden. Aus ähnlichen Gründen, wie die Trompeten, kommen 
auch, insbesondere auf der Nordbahn, Siem en s’sche Spindel- 
läutewerke mit Abfallscheiben in Verwendung, welche natür- 
lich mittelst Magnetinduktoren ausgelöst werden, und nur für 
Handbetrieb vorgesehen sind. — Ducossa’sche Induktoren, 
welche für Annäherungssignale gleichzeitig den Strecken- 
kontakt und die Betriebsbatterie ersparen lassen sollten, und 
die seinerzeit das Interesse der Fachmänner in so hohem Grade 
erregt hatten (vergl. Elektr.-techn. Zeitschrift 1883, S. 260), sind 
nicht in die Praxis gedrungen und werden nirgends verwendet. 
— Ankündigungssignale für Lokomotivführer — mechanische 
Vorrichtungen zum Auflegen von Knallsignalen abgerechnet — 
finden sich nur bei der Nordbahn, und dieselben bestehen 
darin, dass eine eigenthümliche Lokomotiv-Dampfpfeife (Bauart 
Lartigue) mit Hilfe eines Hughes’schen Elektromagnetes aus- 
gelöst wird, sobald der Zug sich einem Bahnhofabschluss- 
Signal nähert, das auf Halt steht. Zu dem Ende befindet 
sich in entsprechender Entfernung vor dem betreffenden Ab- 
schlusssignal im Geleismittel eine ihrer Form wegen mit den 
Namen Krokodilkontakt bezeichnete Stromschlussvor- 
richtung, welche aus einer auf Steinsockeln und Eisenträgern 
ruhenden Längsschwelle besteht, deren obere Fläche mit 


dickem Kupferblech überzogen ist, an welchem eine zum Ab- 
schlusssignal geführte Drahtleitung anschliesst. An den Loko- 
motiven reicht eine Metallbürste nach abwärts, welche mit der 


Elektromagnetspule der Signalpfeife in leitende Verbindung 
gebracht ist, und beim Vorüberfahren des Zuges mit dem 
Dadurch 
findet der Strom einer beim Abschlusssignal oder in der Nähe 
davon aufgestellten Batterie seinen Weg in die Signalpfeife 
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und löst: dieselbe aus. Das Abstellen der Pfeife kann nur mit 
der Hand vom Maschinenführer bewerkstelligt werden. Die 
zur Pfeifenauslösung erforderliche Stromgebung wird ermög- 
licht oder verwehrt, je nach der Lage eines auf der Spindel 
‚des Abschlusssignals (Wendescheibe) sitzenden und von dieser 
beeinflussten Stromschliessers, der bei der Haltlage des Signals 
geschlossen, bei der Freilage des Signals hingegen unter- 
brochen ist vergl. Elektr.-techn. Zeitschrift 1885, S. 102). Seit 
10: Jahren etwa werden auf der Französischen Nordbahn aber 
auch, Vorrichtungen benutzt, welche der soeben geschilderten, 
was die elektrische Anordnung anbelangt, ganz ähnlich sind, 
nur dass der Hughes’sche Elektromaenet auf der Lokomotive, 
wenn er ausgelöst wird, nicht die Dampfpfeife, sondern die 
Luftdruckbremse wirksam macht; wenn sich ein derart ausge- 
rüsteter Zug einem auf Halt stehenden Bahnhofabschluss- 
Signal nähert, so wird mithin beim Ueberfahren des Krokodils 
der Zug ohne weiteres selbstthätig gebremst. Mit dieser von 
Banderali & Delebecque angegebenen, schon weiter 
oben bei den Zug-Hilfstelegraphen einmal erwähnten Einrich- 
tung (vergl. Elektr.-techn. Zeitschrift 1885, 8.22) hat die Nord- 
bahn seither auf allen ihren Personenzugmaschinen die 
Lartigue’sche Signalpfeife ersetzt, und auf ihren Strecken sind 
etwa 6 bis 700 optische Distanzsignale mit Krokodilkontakten 
verbunden. Was die Verwendung anderer Annäherungssignale 
für. Stationen und Wärterposten anbelangt, so stehen davon 
auf den grossen Hauptbahnen zusammen 935 Apparatsätze im 
Betriebe. 


Läutewerksanlagen (Oloches &6lectriques) als 
durchlaufende Liniensignale sind Mitte der 70er Jahre von 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn zuerst eingeführt worden. 
Durch eine Ministerialverordnung vom 13. September 1880 
werden die Französischen Eisenbahnen verhalten, auf allen 
eingeleisigen Strecken, wofern daselbst mehr als 6 Züge täg- 
lich verkehren, Läutewerkssignale einzurichten, wenn sie es 
nicht vorziehen, diese Strecken wit Blocksignaleinrichtungen 
zu versehen, bei welchen jedoch die optischen Signale in 
strenge Abhängigkeit von der elektrischen Anordnung ge- 
bracht sein müssen. Die älteren Läutewerksanlagen sind 
nach Oesterreichischem Muster mit den bekannten Leopol- 
der’schen Glockenschlagwerken (vergl. Zetzsche, Handbuch 
der Telegraphie IV. B., S.'381) ausgeführt, auf Ruhestrom ge- 
schaltet und tür Einzelschläge, aus welchen durch verschie- 
dene Aneinanderreihung die Signale gewonnen werden, einge- 
richtet. Auf der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn stehen in den 
Stationen zum Abgeben der Läutesignale eigene mechanische 
Sondervorrichtungen (Automattaster, Bauart Leopolder) in 


Anwendung, welche ähnlich wie Musikspielwerke aus einer 


Stiftenwalze und einem Uhrwerk bestehen. Am Deckel des 
messingenen Gehäuses, in welchem diese Theile sich befinden, 


sind reihenweise die verschiedenen, möglichen Läutewerks- | 


signale angeschrieben. Man braucht hier nur einen verschieb- 
baren Zeiger auf die zu signalisirende Zeile einzustellen und 
dann eine kleine Kurbel zu drehen, so spielt sich das be- 
treffende Signal ohne weiteres Zuthun von selbst ab. 
Siemens’sche Läutewerke finden sich beispielsweise auf der 
Nordbahn in 3 verschiedenen Mustern, nämlich als gewöhn- 
liche Gruppenschläger mit Siemens’schem Universalläutewerk 
(vergl. Zetzsche, Handbuch der Telegraphie B. IV, S. 387), 
ferner als ebensolche Läutewerke mit der besonderen Einrish- 
tung, dass hinter einem in der Blechbudenwand ausgesparten 
verglasten ‚Fensterchen eine Zeigerscheibe sichtbar ist, welche 
nach jedem erfolgten Signal erkennen lässt, aus wie viel 
. Pulsen (Glockenschlaggruppen) dasselbe bestanden hat und 
die überdies änzeigt, wenn das Treibgewicht so weit abge- 
laufen ist, dass es wieder aufgezogen werden muss. Die dritte 
Form sind Spindelläutewerke mit Stecherauslösung 
und Abfallscheibe (vergl. Zetzsche, Handbuch der Telegraphie 
B. IV, 8. 890). Betrieben werden alle diese Einrichtungen mit 
12 lamelligen Siemens’schen Läuteinduktoren, an deren Kur- 
beln Federausschalter' angebracht sind, derart, dass während 


der Ruhelage der Kurbel die Induktorspule stets ausgeschaltet 
und die Läutelinie unmittelbar an Erde gelegt ist. Zum Ab- 
läuten wird die Kurbelachse ein wenig nach vorwärts ge- 
zogen und dadurch der Induktor in die Läutelinie einge- 
schaltet, wogegen nach dem Abläuten die losgelassene Kurbel- 
achse vermöge eines Federdruckes selbstthätig in die Ruhe- 
lage zurückkehrt. Auch auf der Ostbahn stehen Siemens & 
Halske’sche Spindelläutewerke in Verwendung; dieselben 
haben die bekannte „Universalauslösung für Wechselströme“ 
und sind gleichfalls mit Abfallscheiben versehen. Einige 
Linien der Ostbahn sowie die Linie Loris-Bordes-Sully 
der Mittelmeerbahn (vergl. Revue gön&rale des chemins de fer 
1889, S. 8306) verwenden Siemens’sche Läutewerke in gemischter 
Schaltung. Es ist das jene Anordnung, welche von Siemens & 
Halske zuerst für den Gotthardtunnel ausgeführt worden 
ist; die Streckenläutewerke werden durch einen kräftigen 
Arbeitsstrom, die Zimmerläutewerke, welche gleichzeitig als 
Automattaster dienen, durch Unterbrechung des Ruhestromes 
thätig gemacht (vergl. Zeitschrift für Elektrotechnik B. II, 
S. 234). Auf dem 35145 km Bahnlinien umfassenden Netze der 
grossen Französischen Bahnen sind derzeit 15784 km, d. 8. 
annäherungsweise 22,3 $ der Gesammtlänge, mit Läutewerks- 
einrichtungen ausgerüstet, und zwar befinden sich 12886 Läute- 
werksposten im Betriebe, so dass durchschnittlich auf bei- 
läufig 1200 m Streckenlänge ein Signalposten entfällt. 


Seit beiläufig 10 Jahren fehlt es auch nicht an Ver- 
suchen, elektrisch stellbare Distanz-Signalscheiben für Sta- 
tionsdeckungs - Signale, vorgeschobene Bahnhofabschluss- 
Signale und dergl. in Verwendung zu bringen, wie solche in 
Oesterreich-Ungarn allgemein benutzt werden. So hat bei- 
spielsweise die Französische Südbahn auf einigen Stationen 
elektrisch stellbare Wendescheiben nach einer vonRodary& 
Mors herrührenden Anordnung im Gebrauche. Ein Räder- 
laufwerk mit einem 82 kg schweren Antriebgewichte dreht 
mit der Schnurtrommel ein Bodenrad, in das vorne und rück- 
wärts je fünf symetrisch gestaltete Daumen eingeschnitten 
sind, wovon die vorderen gegen die rückwärtigen um eine 
halbe Daumenbreite zurückstehen ; den ersteren wie den letz- 
teren steht je ein Hebelarm gegenüber, der mit einer Nase 
die betreffende Daumenscheibe tangirt. Die letztgenannten 
zwei Hebelarme liegen zu einander parallel und sind durch. je 
ein Stück Drahtseil mit einem auf der eigentlichen Signal- 
spindel festgemachten Querarm leitseilartig verbunden, sodass 
die Signalspindel sammt der darauf befestigten Signalscheibe 
um je 90° herumgedreht wird, wenn der eine der früher be- 
zeichneten Hebel um einen bestimmten Weg nach vorwärts, 
der andere ebenso weit nach rückwärts bewegt wird, und dass 
die Scheibe dieselbe Bewegung zurückmacht, wenn die beiden 
Hebel in verkehrter Richtung bewegt werden. Diese Bewe- 
gungen hinwärts oder herwärts erhalten ersichtlichermaassen 
die Hebel durch das Bodenrad des Laufwerks, sobald letzteres 
um eine halbe Daumenlänge sich dreht. Das Anlassen und 
Hemmen des Triebwerks besorgt ein Elektromagnet, indem 
der abreissende Anker desselben durch die Drehung seiner 
halb durchgefeilten Achse den Bremshebel des Laufwerks 
loslässt, welchen nach genügendem Ablauf ein auf ein Neben- 
rad aufgesetzter Daumen wieder hochhebt und auf den Fleisch- 
theil der indessen gleichfalls in die Ruhelage zurückgekehrten 
Ankerachse legt. Einlösehebel sind zw si vorhanden, ähnlich 
wie bei der Schäffler’schen „wechselwirkenden Auslösung“ 
(vergl. Zetzsche, Handbuch d. Telegraphie B. IV, S. 289), näm- 
lich für jede Signallage bezw. für jeden der beiden Daumen- 
hebel einer, sodass Signalfälschungen nicht vorkommen können. 
Eine andere solche elektrische Wendescheibe ist jene von 
Dumont &Postel Vinay, deren Triebwerk einige Aehn- 
lichkeit mit dem Triebwerke des Siemens’schen Spindelläute- 
werks besitzt, indem bei demselben das Gewicht ein mit 
10 Knaggen besetztes Rad in Umdrehung versetzt, welches 
auf eine stehende mit zwei Daumen versehene Spindel einwirkt 
und diese mit jeder vorüberkommenden Knagge abwechsels- 
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weise eine Vierteldrehung nach rechts und das nächste Mal 
nach links zu machen zwingt. Diese Bewegungen übertragen 
eich durch Vermittelung zweier Krummzapfen, deren Länge 
im Verhältniss wie 2:1 steht, und durch eine Gelenkstange 
auf die eigentliche Signalspindel und veranlasst auf diese 
Weise das Hin- und Herwenden der Scheibe um 90° (vergl. 
Annales industrielles 1889, B. II, Spalte 715). Diese Signale 
haben jüngster Zeit mehrfache Verbesserungen erfahren, deren 
wesentlichste darin besteht, dass die etwas heftigen Erschütte- 
rungen beim Umstellen durch zweckmässig eingeschaltete 
Glycerinpolsterungen gesänftigt und unschädlich gemacht 
werden. Eine Anzahl solcher verbesserter elektrisch stellbarer 
Wendescheiben sind u. a. auf der Strecke Paris-Vincennes als 
Vorsignale zu Blockmasten derart in Verwendung ge- 
bracht, dass der Flügel des Hauptsignals, je nachdem er 
„Frei“ oder „Halt“ zeigt, einen Stromschliesser öffnet oder 
schliesst und dadurch selbstthätig auch dem Vorsignal die 
übereinstimmende Signallage ertheilt und aufzwingt. 

Das verbreitetste der in Frankreich angewendeten Block- 
signale ist jenes von Lartigue, Tesse & Brudhomme 
(vergl. Zetzsche, Handb. d. Telegraphie B. IV, S. 731), welches 
1874 bei der Nordbahn zuerst und seitdem auch bei der Ost- 
bahn und ebenso bei der Orl&ansbahn Eingang gefunden hat. 
Die Ausrüstung der einzelnen Blockposten besteht aus einem 
8 m hohen, aus Gitterwerk hergestellten Mast, der zu oberst 
für jede Fahrrichtung einen roth angestrichenen 2 m langen 
Flügel trägt, welcher bei freier Strecke senkrecht nach ab- 
wärts hängt und bei Nacht weisses Licht sehen lässt, während 
er bei besetzter Strecke waagerecht liegt bezw. rothes Licht 
zeigt. Mit diesen Armen werden also die dem Zugpersonal 
geltenden Signale „Frei“ oder „Halt“ gegeben; ausserdem 
ist auch noch für jede Zugrichtung ein zweiter, etwa 4 m über 
dem Fussboden am Blocksignalmaste angebrachter, nur 93 cm 
langer, grau bemalter Flügel vorhanden, der für die Züge 
keine unmittelbare Bedeutung besitzt, sondern lediglich den 
Blockwärtern als Ankündigungssignal dient. Diese zwei kleinen 
Arme können gleich den grossen auch nur die waagerechte 
oder die senkrechte Lage einnehmen, hängen jedoch letzteren- 
falls nicht nach abwärts, sondern stehen lothrecht nach auf- 
wärts, bei Nacht sind sie blos durch Vermittelung eines Re- 
flexspiegels von den Signallaternen der grossen Flügel sichtbar 
gemacht. In günstiger Manneshöhe des Mastes ist für jeden 
der vier Flügel je eine Büchse angebracht, in welcher sich die 
zugehörigen elektrischen Theile, eine Glocke sowie die Achse 
einer Kurbel befindet, welche mittelst Krummzapfen und Ge- 
lenkstange mit dem zugehörigen Flügel in Verbindung steht. 
Die am Posten erforderliche galvanische Batterie befindet 
sich in einem am Mastsockel angebrachten Kasten oder im 
nahen Wärterhause und für jede der beiden Zugrichtungen der 
Doppelbahn ist zum Betriebe der elektrischen Blockanordnung 
je eine von Posten zu Posten geführte Stromleitung vorhanden. 
Mittelst der vorerwähnten Kurbeln können die grossen Signal- 
flügel aus der senkrechten Lage (Frei) in die waagerechte (Halt) 
und die kleinen Vormeldeflügel aus der waagerechten in die senk- 
rechte Lage versetzt werden; eine Rückstellung aus diesen 
mittelst der Kurbel ertheilten Flügellagen kann jedoch nur 
auf elektrischem Wege vom Nachbarwärter veranlasst werden, 
und geschieht selbstthätig durch die freiwerdende Wirkung 
des Gegengewichts des Flügels. Die gewöhnliche Ruhelage 
ist sowohl bei den Signalflügeln als bei den Vormeldeflügeln 
die senkrechte. Fährt beispielsweise ein Zug in den ersten 
Abschnitt A—B einer Blockstrecke ein, so deckt ihn der Block- 
wärter durch Umstellung des betreffenden Signalflügels von 
Frei auf Halt, was mit Hilfe der zugehörigen Kurbel ge- 
schieht. Bei dieser Kurbeldrehung wird gleichzeitig ein elek- 
trischer Strom zum Wärterposten B entsendet, welcher dort 
in die Kurbelbüchse des der Zugrichtung entsprechenden Vor- 
meldeflügels gelangt, hier eine Sperrklinke auslöst und dadurch 
den genannten l'lügel aus der senkrechten in die waagerechte 
Lage abfallen macht. Der Posten B erfährt auf diese Weise, 


'wärter aufgestellt ist. 
wesentlichen aus einem zweischenkeligen Elektromagneten, 


dass ein Zug in die Strecke A—B eingefahren und in A richtig 
gedeckt worden ist. Rückt der Zug bis zum nächsten Ab- 
schnitte B-C vor, so erfolgt auch in B nach stattgehabter 
Einfahrt die Zugdeckung durch Umstellung des Signalflügels 
auf Halt, wobei gleichzeitig zum vorliegenden Blockposten C 
ein Strom abgeht, der dort den Abfall des Vormeldearms be- 
wirkt. Erst nach vollzogener Zugdeckung kann und darf nun - 
der Blockwärter B seinen Vormeldearm mittelst der betref- 
fenden Kurbel aus der waagerechten Lage in die Ruhestellung 
zurückbringen; durch diese Kurbelbewegung wird gleichzeitig 
ein Strom nach A zurückgesendet, welcher dort die Hemmung 
des waagerecht stehenden Signalflügels auslöst, sodass dieser 
von selbst in die Ruhelage zurückkehrt. Somit kann ein 
zweiter Zug wieder nachrücken. Wie in B wickelt sich die 
Handhabung des Blocksignals auch in C und an den weiteren 
Posten ab. Jede Deckung eines Zuges bewirkt gleichzeitig 
die Vormeldung des letzteren, ebenso wie das Einziehen des 
Vormeldeflügels unter einem die Deblockirung nach rückwärts 
bewirkt; selbstverständlich ist die Anordnung so getroffen, 
dass die Deblockirung nur dann erst bewerkstelligt werden 
kann, nachdem die Blockirung der Strecke vorher pünktlich 
stattgefunden hat. Jede Aenderung in der Lage der grossen 
wie kleinen Flügel wird — um die Blockwärter aufmerksam 
zu machen — durch mechanische Vermittelung von einem 
Glockenschlag begleitet und ebenso wird jede erfolgte Strom- 
gebung durch ein kleines Scheibchensignal, das am betref- 
fenden Kurbelkästchen hinter einem verglasten Fensterchen 
roth oder weiss zeigt, noch besonders gekennzeichnet. Er- 
sichtlichermaassen sind die Verrichtungen der Blockwärter 
äusserst einfach, doch müssen sie pünktlich und in der rich- . 
tigen Reihenfolge vollzogen werden, wenn jede Störung im 
Laufe der Züge vermieden bleiben soll. Elektrische und 
mechanische Nebenverrichtungen, welche die Wärter zur 
Pünktlichkeit zwingen, sind beispielsweise von M.Mors und 
von Eug. Sartiaux erdacht worden, und finden vielfach als 
Vervollständigung der Lartigue’schen Blockeinrichtung Ver- 
wendung. Die drei Bahnanstalten, welche derlei Anlagen be- 
sitzen, haben zusammengenommen 2635 km ihrer Strecken 
damit eingerichtet, und zwar befinden sich daselbst 1129 Block- 
posten, was eine durchschnittliche Länge von 2834 m per . 
Blockabschnitt ergibt. Die Westbahngesellschaft benutzt auf 
ihren zweigeleisigen Strecken bereits seit Jahren Reg- . 
nault’sche Blocksignale (vergl. Dr. Tobler, Elektrotechnische 
Zeitschrift 1881 S. 458), welche im Verlaufe der Zeit mannig- 
fache Verbesserungen erfahren haben. Die ursprüngliche Ein- 
richtung bestand für jeden Blockabschnitt aus zwei einander 
ganz ähnlichen, durch einen Leitungsdraht verbundenen elek- 
trischen Apparaten (Indicateurs), von welchen der eine, der 
sogen. Wiederholer, beidem einen Blockposten, der zweite, 
Vormelder genannte, beim vorliegenden Nachbarblock- 
Jeder dieser Apparate besteht im 


der einen polarisirten Anker hat, und von einem kleinen Holz- 
kästchen umschlossen wird. An der Vorderwand des Kästchens 
befindet sich ein Zeiger, der vom Elektromagnetanker ent- 
weder senkrecht gestellt, d.i. in die Ruhelage „Strecke 
frei“ gebracht oder schräg nach rechts in der Richtung 
der Züge, d. i. in die Zeichenlage für „Strecke besetzt“ 
eingestellt werden kann, je nachdem ein positiv- oder negativ- 
gerichteter Strom durch die Spulen gelangt. Mit jedem Vor- 
melder ist auch noch ein polarisirtes Relais verbunden, welches 
den Zweck hat, in dem Augenblick als eine Vormeldung er- 
folgt, einen Wecker in Thätigkeit zu bringen, der so lange 
läutet, bis ihn der Blockwärter mit der Hand abstellt; am 
Anker des Vormelde-Elektromagnets sitzt ferner ein Kontakt, 
welcher geschlossen wird, sobald der Anker die Lage für: 
„Strecke besetzt“ erhält. Hierdurch gelangt der Strom einer: 
besonderen Batterie über die Blockleitung zum Wiederholer 
und bringt auch den Zeiger dieses Apparats auf „Strecke 
besetzt“. Ausserdem gehört zu jedem Wiederholer eine Batterie 
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nebst einem Stromsender (Vormeldetaster) und zu jedem Vor- 
melder zwei ungleichstarke Batterien sowie gleichfalls ein 
Stromschliesser (Deblockirtaster.. Der Verlauf der Signal- 
gebung ist nachfolgender: Ein Zug darf in einen Blockab- 
schnitt A selbstverständlich nur eingelassen. werden, wenn 
der Zeiger des betreffenden Wiederholers auf „Strecke 
frei“ zeigt, worin derselbe mit dem Zeiger des Vormelders 
am vorausliegenden Nachbarposten B übereinstimmt. Fährt 
der Zug in die Theilstrecke A—B ein, so wird er seitens des 
Blockwärters in A durch Umstellen des optischen Signals 
gedeckt, sodann drückt A auf seinen Vormeldetaster, wodurch 
ein Strom von A nach B geht, dort den Vormeldezeiger von 
„Strecke frei“ auf „Strecke besetzt“ umstellt und 
gleichzeitig den Anker des polarisirten' Weckerrelais umlegt, 
so dass der Meldewecker zu läuten beginnt. Auf diese Weise 
wurde der Zug in B angekündigt; zugleich hat aber auch der 
Stromschliesser am Anker des Vormelders in B die schwächere 
Batterie dieses Postens zur Blockleitung verbunden und hier- 
durch einen Strom nach A gelangen lassen, welcher den 
Zeiger des Wiederholers in A auf „Strecke besetzt“ 
einstellt, in welcher Lage der letztgedachte Zeiger durch den 
andauernden Strom sowohl als durch die eigene Anziehung 
des magnetisirten Elektromagnetankers des Wiederholers bis 
auf weiteres festgehalten bleibt. So lange dieses Verhältniss 
obwaltet, darf bei A kein weiterer Zug gegen B nachrücken. 
Fährt der vorher betrachtete Zug in den Blockabschnitt B-C 
ein, so wird er in B vorerst durch das auf Halt gestellte 
optische Signal gedeckt, sodann benutzt der Wärter in B den 
Vormeldetaster der Strecke B-C, um den Zug nach C vorzü- 
melden, und schliesslich gibt er den Abschnitt wieder frei, 
indem er seinen bezüglichen Deblockirtaster niederdrückt und 
hierdurch einerseits den in der Blocksignalleitung A—B be- 
stehenden Ruhestrom unterbricht, sowie andererseits gleich- 
zeitig einen kurzen Strom seiner zweiten, stärkeren Batterie 
in die Blockleitung entsendet, durch welchen sowohl der Vor- 
melder in B als der Wiederholer in A wieder auf „Strecke 
frei* zurückgestellt wird. Nunmehr kann also A einen 
nächsten Zug nachrücken lassen. Für das zweite Geleise der 
Bahn müssen dieselben Apparate und eine zweite Blockleitung 
vorhanden sein. Ursprünglich war diese Einrichtung lediglich 
zur Nachrichtengebung benutzt, d. h. sie war mit den optischen 
Streckensignalen in keine Abhängigkeit gebracht; sehr bald 
aber wurden sie vermöge einer einfachen mechanischen | 
Zwischenvorrichtung dahin verbessert, dass sowohl die Be- 

nutzung des Vormeldetasters als jene des Deblockirtasters 

nur nach vorausgegangener Haltstellung des optischen 

Streckensignals (Wendescheibe) erfolgen konnte. Im Jahre 

1881 legte Regnault schliesslich auch den Stellhebel des 

optischen Streckensignals unter elektrischen Verschluss, und 

zwar mittelst einer Klinke, welche selbstthätig einfällt, so- 
bald das Signal auf Halt gebracht wird. Diese Klinke ver- 

wehrt so lange die Rückstellung auf Frei, bis sie mit Hilfe 

eines Hughes’schen Elektromagnetes durch denselben Strom | 


ausgehoben wird, der den Wiederholer auf „Strecke frei“ 
zurückstellt. Solche Regnault’sche Blockeinrichtungen werden 
neuerer Zeit entsprechend angepasst auch auf einigen ein- 
geleisigen Strecken benutzt. Zusammengenommen besitzt die 
Westbahn 142 Blockposten auf 310 km Bahnstrecken, sodass 
sich die durchschnittliche Länge der Blockabschnitte auf 
2180 m. beläuft. — Die bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbaha in 
Verwendung stehende Blocksignaleinrichtung besteht für die 
elektrische Vormeldung und Deblockirung aus der bekannten 
Tyer’schen Anordnung (vergl. Zetzsche, Handbuch der Tele- 
graphie B. IV, S. 678), mit welcher die optischen Strecken- 
signale, nämlich Flügelsignale nach Englischem Muster, nach 
den Angaben Jousseline’smit Hilfe elektrischer Verschlüsse 
in die gewöhnliche Abhängigkeit gebracht sind. Signale 
dieser Gattung besitzt die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn: inner- 
halb 2127 km Linien 579 Posten in mittleren Abständen von 
3130 m. Kurze mit Blockeinrichtungen versehene Strecken 
sind auch noch auf der Südbahn sowie auf den Französischen 
Staatsbahnen vorhanden und benutzt man ersterenorts die 
oben angeführten Jousseline’schen Blocksignale, auf den Staats- 
bahnen hingegen die aus Belgien überkommenen, vorzüglich 
durchdachten und trefflich ausgeführten Flamach e)’schen 
Blockeinrichtungen (vergl. Annales des mines, B, VII, 1885, 
S. 55). Mit diesen Anlagen — 27 Blockposten auf 60 km — 
zusammengenommen waren also am Schlusse des verflossenen 
Jahres 5132 km der Französischen Bahnen, d. s. nahezu 15 ! 
der gesammten Vollbahnlinien, mit Blocksignalen versehen, 
und zwar mit 1877 Signalposten in durchschnittlichen Entfer- 
nungen von rund 2700 m. 


Was endlich die Sicherungen durch Weichen- und 
Signal-Stellwerke anbelangt, so sollen solche bereits 1856 
durch Vignier zuerst ausgeführt worden sein; diese Anord- 
nung hat denn auch im Laufe der Zeit eine vorzügliche Aus- 
bildung erfahren und vielfache Verwendung gefunden. Neuerer 
Zeit werden aber auch Siemens & Halske’sche Werke benutzt 
und sind vorwiegend Saxby & Farmer’sche oder auch 
Syke’sche Einrichtungen angenommen worden. Elektrische 
Verschlüsse oder eine unmittelbare Verbindung mit den Block- 
signalen kommen verhältnissmässig selten vor; der Austausch 
von Aufträgen und Rückmeldungen zwischen den Stations- 
beamten und den Stellwärtern geschieht zumeist mit Hilfe 
von „Korrespondenzapparaten“, wie sie eingangs 
unter den „Einrichtungen für die Nachrichtengebung im 
engeren Sinne“ geschildert worden sind, oder auch mit Hilfe 
von Fernsprecheinrichtungen. Ueber die Verbrei- 
tung und Ausführung der Stellwerksanlagen auf Französischen 
Eisenbahnen finden sich von Lopp & im Oktoberheft 1892 und 
von Hubon im Juliheft 1898 der „Memoiresetcompte 
rendu des traveaux de la societe des inge- 
nieurs civils de France“ ausführliche Mittheilungen. 


(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

‚Die 72,613 km lange Strecke Tarnopol-Kopyczynce 

der K.K, Oesterreichischen Staatsbahnen, welche am 24. d. Mts. 

. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, ist — vom 
Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 

Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Königsberg i. Pr. Am 15. d. Mts. wird auf 
der Station Osterode. Ob pr. eine Ueberladestelle 
für Wagenladungsgüter eröffnet, welche auf dem 
Wasserwege zur Bahnverfrachtung ankommen oder zur Weiter- 
beförderung auf dem Wasserwege bestimmt sind. (Vergl. Be- 
kanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 'Königs- 
berg i. Pr. in Nr. 88 — Inser.-Nr. 2193 — d. Zitg.) 

Königliche Eisenbahndirektion Cassel. 

‘Am 15. d. Mts. wird der an der Strecke Ottbergen-Northeim 


zwischen den Stationen Uslar und Bodenfelde neu errichtete 
Personenhaltepunkt Vernawahlshausen eröffnet werden. 
Die Entfernung beträgt von Vernawahlshausen nach Boden- 
felde 52 km und von Vernawahlshausen nach Uslar 3,4 km- 
Eine @Gepäckabfertigung findet nur nach Vernawalls- 
hausen statt. 

Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Oktober d. J. ist die für den Personen-, Gepäck- und 
Wagenladungs - Frachtgutverkehr eingerichtete, zwischen den 
Stationen ;Bizovacz und Koska der Slavonischen Lokalbahn 
gelegene Halte- und Verladestele Normanci eröffnet 
worden. Die Entfernungen betragen von Bizovacz nach 
Normanci 8 und von Normanci nach Koska 6 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche sen edirokeue Berlin. Am 
15. d. Mts. wird die an der Strecke Berlin - Görlitzer 
Bahnhof-Königs-Wusterhausen zwischen den Stationen Nieder- 


Schöneweide- Johannisthal und Grünau gelegene, bisher dem 
Eil-, Frachtstückgut- und Wagenladungs- Güterverkehr die- 
nende Station Adlershof-Glienicke, auch für die Ab- 
fertigung von Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen er- 
öffnet werden. 

Königliche Eisenbahndirektion Erfurt. 
Die bisher nur dem Personenverkehr dienende Haltestelle 
Grossneuhausen an der Bahnstrecke Straussfurt-Gross- 
heringen ist am 9. d. Mts. auch für den Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eröffnet worden. Die Abfertigung von 
Fahrzeugen, Leichen, Sprengstoffen und lebenden Thieren 
bleibt ausgeschlossen. 

Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Der Haltepunkt Glossen bei Löbau ist für den beschränkten 
Güterverkehr eröffnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 43836 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 

tungen, betreffend die Kosten der Stellwerke (abgesandt am 
11. d. Mts.). 
Nr. 4337 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Frage der zweckmässigsten Ueber- 
höhung der äusseren Schienenreihe und der Spurerweiterung 
in Krümmungen (abgesandt am 11. d. Mts.) 

Nr. 4357 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Radstands- usw. Verzeichniss (abge- 
sandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 4415 vom 9.d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Aus Ossterreich-Ungarn. 


Vorbereitung eines Gesetzentwurfes, betreffend die konzes- 
sionsmässige Einlösung von Privatbahnen. 

Im Eisenbahnministerium firden seit längerer Zeit Be- 
rathungen statt, welche die Feststellung eines Gesetzentwurfes, 
betreffend die konzessionsmässige Einlösung von Privatbahnen 
zum Gegenstande haben. Bei einer Reihe von Privatbahnen, 
ist die 30jährige Frist verstrichen, welche für den Eintritt 
des staatlichen Einlösungsrechtes maassgebend ist. Es haben 
sich jedoch im Laufe der Verhandlungen die in den letzten 
Jahren über die Verstaatlichung einzelner Bahnen geführt 
worden sind, strittige Punkte ergeben, welche nach Ansicht 
der Regierung einer gesetzlichen Feststellung bedürfen. Es 
liegt jedoch kein Grund vor, um anzunehmen, dass der Eisen- 
bahnminister über den Kreis der jetzigen statutarischen und 
konzessionsmässigen Bestimmungen hinaus eine Belastung der 
Privatbahnen beabsichtigen würde. 

Das Gesetz soll vielmehr nur allgemeine Direktiven für 
die Durchführung von Verstaatlichungen in allen jenen Fällen 
enthalten, in welchen die konzessionsmässigen Bestimmungen 
so klar sind, dass sich aus diesen keine oder nur unwesent- 
liche Streitfragen ergeben können. In diesen Fällen will die 
Regierung beim Eintritt des konzessionsmässigen Einlösungs- 
termins die Vollmacht geben, die betreffenden Bahnen auf 
Grund der konzessionsmässigen Rechte und Pflichten zu er- 
werben, ohne die spezielle Zustimmung des Reichsrathes ein- 
holen zu müssen. Allerdings sollen bei dieser Gelegenheit 
bestimmte Grundsätze und Begriffe festgestellt werden, welche 
im Rahmen der bestehenden Konzessionen für die Bemessung 
der Einlösungsrente entscheidend sind. Das Gesetz wird also 
genau sagen, nach welcher Methode die Einlösungsrente zu 
berechnen, was unter Reingewinn zu verstehen, wie der Rein- 
gewinn zu erheben ist und was davon in Abzug gebracht 
werden muss. In der Hauptsache handelt es sich eigentlich 
nur um die Steuerfrage. Unklar und strittig war nämlich 
bisher in den meisten Fällen die Bilanzirung der Steuern in 
den ausgewiesenen Betriebsergebnissen. Das Eisenbahnmini- 
sterium will eine gesetzliche Norm dafür aufstellen, welche 
entscheidet, ob sich die Einlösungsrente aus den Betriebs- 
resultaten, von welchen die Steuer bereits abgezogen ist, er- 
geben soll oder nicht. Wird von den Betriebsergebnissen die 
Steuer vorhinein abgezogen, so ist das Betriebsergebniss kleiner, 
die Ablösungsrente geringer, die Steuerlast bereits getragen 
und die Rente daher steuerfrei. Wird die Steuer vom Be- 
triebsergebnisse nicht abgezogen, so würde das Betriebsergeb- 
niss grösser und die Einlösungsrente auf Grund des Durch- 
schnittes höher. Die Steuerlast ist somit noch nicht getragen. 
In diesem Falle würde die Einlösungsrente der gesetzlichen 
Rentensteuer unterzogen werden. Der wesentliche Unterschied 
besteht 'weniger in der Methode der Berechnung, als in dem 
Umstande, dass die steuerfreie Rente von lokalen Zuschlägen 
nicht getroffen werden kann, während die Rentensteuer von 
lokalen Zuschlägen nicht befreit ist. 
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Das Ermächtigungsgesetz soll sich nur auf Eisenbahn- 
unternehmungen beziehen, bei denen der konzessionsmässige 
Einlösungstermin eingetreten ist. 

Anmerkung der Redaktion. Wie übereinstim- 
mend gemeldet ir begegnen dem’Zustandekommen des Ge- 
setzentwurfes solche Schwierigkeiten dass die Vorlage keines- 
wegs in nächster Zeit zu erwärten ist. se 


© Tarifermässigung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Das Eisenbahnministerium hat die Verwaltung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn unter Berufung auf die Konzes- 
sion der Gesellschaft, welche bestimmt, dass die Tarife in 
dem Falle herabzusetzen sind, wenn das FErträgniss des 
letzten Jahres 100 fl. per Aktie (aus der Eisenbahnunternebh- 
mung) übersteigt, aufgefordert, eine Reduktion der Tarife 
vorzunehmen. Infolge dessen wird mit 1. Januar 1897 bei den 
Linien der Kaiser Ferdinands - Nordbahn eine neuerliche Er- 
mässigung der Gütertarife eintreten. Die letztere bildet die 
Fortsetzung einer schon in früheren Jahren begonnenen Aktion 
und ist als ein weiterer Schritt zur Erzielung der thunlich- 
sten Konformität der Kaiser Ferdinands - Nordbahntarife mit 
denjenigen der K. K. Staatsbahnen anzusehen. Schon bei dem 
Erlass der derzeit in Geltung stehenden Konzessions- 
urkunde für das Hauptbahnnetz der genannten Gesellschaft 
vom 1. Januar 1886 waltete die Tendenz vor, eine solche 
Konformität zu erreichen und wurden demnach die konzes- 
sionsmässig festgesetzten Tarife der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn für den Güterverkehr den damals bestandenen Staats- 
bahntarifen nachgebildet. Ausserdem enthält die Konzessions- 
urkunde über die Handhabung des staatlichen Tarifbestim- 
mungsrechtes derartige Festsetzungen, dass die Regierung 
seither schon wiederholt in der Lage war, zu veranlassen, 
dass die im öffentlichen Interesse seit der Konzessionirung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf den Staatsbahnen durch- 
geführten Tarifreformen ganz oder doch wenigstens zum 
Theil auf die betreffenden Linien der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn ausgedehnt werden. Hierher gehört vor allem die mit 
1. April 1891 erfolgte Einführung eines Zonentarifes für den 
Personenverkehr auf den Linien der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, dessen belebende Einwirkung auf Handel und Verkehr 
wohl am deutlichsten in der überaus grossen Steigerung der 
von der Kaiser Ferdinands- Nordbahn in ihren Rechenschafts- 
berichten ausgewiesenen Personenfrequenz zum Ausdruck 
kommt. Wenn die Tarifmaassnahmen im Frachtenver- 
kehr seither keine so durchgreifenden waren wie im 
Personenverkehr, so war hierfür der bereits erwähnte Um- 
stand maassgebend, dass die Konzessionstarife vom Jahre 1886 
für den Eil- und Frachtgütertransport auf den Staatsbahn- 
tarifen basirten, und dass speziell die Frachten für Mineral- 
kohlentransporte, welch letztere beispielsweise im abge- 
laufenen Geschäftsjahre 60,4 $ der Gesammtbewegung der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn repräsentirten, schon im Jahre 
1886 bedeutend ermässigt wurden, Immerhin gaben die an- 
dauernd günstigen finanziellen Betriebsergebnisse den konzes- 
sionsmässigen Anlass, auch den Transport solcher Artikel 
tarifarisch zu unterstützen, deren billige Verfrachtung im all- 
gemeinen Interesse gelegen war oder durch besonders ungün- 
stige Verhältnisse einzelner Produktionszweige erheischt 
wurde In dieser Richtung sind an erster Stelle die für 
Kohlentransporte zum Verbrauche in Wien, dann für 
Zuckersendungen gewährten Tarifnachlässe anzuführen. 
Schon im Jahre 1890 erfolgte eine Ermässigung der Fracht- 
sätze für Ostrau-Karwiner sowie für Oberschlesische Kohlen 
im Verkehre nach Wien-Nordbahnhof und Floridsdorf um 
2 kr. per 100 kg. Diese Ermässigung wurde mit 1. September 
1892 auf alle Bahnhöfe des neuen Wiener Gemeindegebietes 
ausgedehnt. Für Zucker wurden gleichfalls zu Beginn des 
Jahres 1890 Tarifermässigungen im Verkehr mit Wien loco 
und transito, dann im Verkehr mit Galizien und endlich, her- 
untergehend bis zum Einheitssatze von 0,16 kr.: per 100 kg 
und 1 km, reduzirte Tarifsätze im Verkehre mit Triest einge- 
führt. Diesen Ermässigungen folgte im Jahre 1892 die Neu- 
erstellung der Zuckertarife für den Galizisch-Oesterreichisch- 
Böhmischen Verkehr unter Zugrundelegung des Staatsbahn- 
bar&mes, Klasse B, auch rücksichtlich der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahnstrecken und schliesslich im Jahre 1893 die Durch- 
führung der vorstehenden Tarifmaassnahme im Verkehre mit 
den Alpenländern. Auch auf eine Frachtreduktion für Spi- 
ritustransporte im Verkehre von Böhmen, Mähren und 
Schlesien, dann der Bukowina nach den Alpenländern und 
dem Küstenlande, ferner von Galizien und der Bukowina nach 
den wichtigeren Raffineriestationen wurde schon im Jahre 
1890 durch die Gewährung eines besonderen Tarifzugeständ- 
nisses Bedacht genommen, und ist diese Tarifmaassregel 
mittelst des Nachtrages II zum Lokal-Gütertarife der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, gültig vom 1. Juni 1894, durch die all- 
arme Einführung der Frachtsätze der Klasse A des Staats- 


“bahnbarömes für Sendungen ‘des in Rede stehenden Artikels 


in ganzen Wagenladungen (Ausnahmetarif XXV) ergänzt 
worden. Im Jahre 1893 folgte eine Vereinfachung, beziehungs- 
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weise Zusammenlegung der im Lokal-Gütertarife der Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn vom 1. Januar 1893 enthaltenen Aus- 
nahmetarife unter Regulirung der einschlägigen Taxen nach 
denjenigen des Lokaltarifes der K. K. Staatsbahnen vom 
15: Juli 1892, sowie die Anwendung der Taxen des Ausnahme- 
tarifes I auf die in den Spezialtarif 3 eingereihten Artikel. 
DieBetriebsergebnisse der Kaiser Ferdinands-Nordbahn im Jahre 
1893 haben es weiter ermöglicht, insbesondere für Viehsalz, 
durch Anwendung der Klasse A für Sendungen von 5000 kg, 
bezw. des Spezialtarifes 3 für ganze Wagenladungen, einem 
dringend geäusserten Wunsche unserer Landwirthe Rechnung 
zu tragen. Gleichzeitig wurden aber auch für die Artikel 
Cement, Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waaren, Emballagen, sowie für Eisenbahnfahrzeuge, 
auf eigenen Rädern laufend, theils allgemein, theils in ein- 
zelnen Relationen, bezw. im Exportverkehr gültige Tarif- 
herabsetzungen eingeführt, denen im Jahre 1895 ein Zuge- 
ständniss für Milchsendungen, bei Aufgabe als Eilgut, gefolgt 
ist. Die nunmehr im Zuge stehende Tarifregulirung ist a lge- 
meiner Natur und. bewirkt, soweit dies unter Beibehaltung 
der konzessionsmässigen Bestimmung, betreffend die kilo- 
metrische Frachtberechnung gegenüber der in den Staatsbahn- 
‚tarifen eingeführten Frachtberechnung, nach Myriameterzonen 
möglich ist, die Gleichstellung der Frachtsätze der allge- 
meinen Tarifklassen einschliesslich der Spezialtarife auf den 
nie der Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit jenen der 
K.K. Staatsbahnen, insoweit diese billiger sind, als die seit- 
her auf der: Kaiser Ferdinands-Nordbahn bestehenden. Die 
Einführung der vorstehend aufgeführten Tarifmaassregeln ist 
nach sorgfältigen, auch auf deren finanzielle Tragweite be- 
züglichen Studien nach gepflogenem Einvernehmen mit der 
Gesellschaft vom Eisenbahnministerium angeordnet worden, 
und ist daher zu erwarten, dass einerseits dem verfrach- 
tenden Publikum durch die neuen, voraussichtlich mit 1. Ja- 
nuar 1897 in Kraft tretenden Tarife wesentliche Vortheile er- 
wachsen werden, und dass andererseits die der Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn infolge der hieraus zu gewärtigenden 
Frequenzsteigerung eine ungünstige Beeinflussung nicht er- 
fahren werden. 


Ein neues Gesetz über Vizinalbahnen in Ungarn. 

Die praktische Erfahrung hat die Mängel des in Geltung 
stehenden Gesetzes über Vizinalbahnen klar zu Tage treten 
lassen und die Nothwendigkeit der Abänderung desselben 
fühlbar gemacht. Von Seite. des Handelsministers wurde 
bereits bei Gelegenheit der Verhandlungen des Budgets des 
laufenden Jahres die Vorlage eines Gesetzentwurfes über das 


‘Vizinalbahnwesen in Aussicht gestellt, und haben nunmehr 


im Schoosse des Handelsministeriums die Vorarbeiten begonnen, 
damit die Gesetzvorlage noch im Laufe der ersten Session des 
Reichstages zur Unterbreitung gelangen könne, 


Kursbewegung der Eisenbahnwerthe im Monat Oktober d. J. 
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Aktien: 
Aussig-Teplitzer E. RT. 500 Al. 75,— fl. 11660,—1667,— 
Böhmische Nordbahn . . 150 . 12,75 „| 277,—| 273,— 
Buschtö&hrader E. Lit. A 500 fl. KM.| 63,— „ [1493,— |11492,— 
a 200 fl. | 22,50 „| 541,—| 537,— 
‚Kaiser Ferdinands-Nordb. 1000 f. KM.|137,95 ‚, |3405,—13375.— 
Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn . .:... . 200 fl 13,— „| 286,—| 287,25 
Nordwestbahn Lit. A 200 „ 11,— „| 275,—| 270,50 
2» „ . . 200 n 11,75 E}) 280, — 275, — 
Staatseisenbahn-Gesellsch. 200 28 Frecs.| 367,25| 358,75 
Südbahn u: wen 200: „ 5 » 101,50) 99,50 
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Buschtöhrader E. . . 200 Kr 4% 99,35) 99,50 
Dux-Bodenbacher E.. . . 200 „ 3m 83,101 81,65 
Kaiser Ferdinands - Nordb. 100 A ER 101,15, 100,10 
Nordwestbahn seildk 20095 Bun 110,50 110,75 
a 100 „ 443 99,301 99,35 
-Staatsbahn . . 500 Frcs, 3.4 221,50, 222,25 
: ET 200 3 105,—| 105,25 
Südbahn.. ...... | 500 Frese. | 3. | 1718| 171.20 
ie in. 200 M. 4 „ | 118,40] 118,75 
Betriebseröffnungen. 


>. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Am 
9. d. Mts. ist die 20,77 km lange vollspurige Lokalbahn Jam - 


nitz-Mährisch-Budwitz für den öffentlichen Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet worden. Dieselbe beginnt in der 
Station Jamnitz, führt über die Station Trebelowitz (6,87. kn 
ab Jamnitz), Halte- und Ladestelle Dieditz (13,24 km) und 
Personen-Haltestelle Jatzkau (16,34 km) und schliesst in der 
Station‘ Mährisch - Budwitz (20,77 km) an die Linie Wien- 
Tetschen der ÖOesterreichischen Nordwestbahn an. Den Be- 
trieb auf der Lokalbahn führt die K. K. Staatsbahndirektion 
in Wien. 

Ferner wird von den Östgalizischen Lokalbahnen vor- 
aussichtlich am 24. d. Mts. die 72,61 km lange vollspurige 
Theilstrecke Tarnopol-Kopyezynce für den öffentlichen 
Personen- und. Gepäckverkehr eröffnet werden. Die. Strecke 
beginnt bei der Mitte des Aufnahmegebäudes -der Station 
Tarnopol der K. K. Staatsbahnlinie Lemberg - Podwoloczyska 
und führt über die Stationen Oströw-Berezowica (8,82 km ab 
Tarnopol), Proszowa (19,54 km), Mikulince-Strusöw (97,38 km), 
Trembowla (86,12 km), Dereniöwka (45,82 km) und Chorostköw 
(57,43 km) nach der Station Kopyczynce (72,61 km) der K.K. 
Staatsbahnlinie Stanislau-Husiatyn. Den Betrieb auf der Linie 
wird vom Tage der Eröffnung ab die K. K. Staatsbahndirek- 
tion in Stanislau führen. 

Die Theilstrecke Cercan-Krhanitz der dem Forst- 
meister in Konopischt und Genossen konzessionirten Lokalbahn 
Cercan-Modran mit Abzweigung nach Dobrisch wird am 
28. d. Mts. für den öffentlichen Gesammtverkehr eröffnet. Den 
Betrieb auf dieser Strecke führen die K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen und wird diese Linie speziell der K. K. Staats- 
bahndirektion Prag uaterstellt. Diese normalspurige, 15,99 km 
lanee, für Dampfbetrieb eingerichtete, als Adhäsionsbahn aus- 
geführte Strecke beginnt am südwestlichen Ende der Station 
Cercan-Pisely der Linie Wien-Prag der K.K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen und führt über die Stationen und Ladestellen 
Poritsch a. d. S., Svärov (Ladestelle), Pecerad (Ladestelle), 
Teynitz a. d. S. und Krhanitz bis zur Ladestelle Pozär. Die 
Stationen Poritsch a. d. S., Teynitz a. d. S. und Krhanitz ge- 
langen für den Gesammtverkehr zur Eröffnung, die Ladestellen 
Svarov, Pecerad und Pozär dienen jedoch ausschliesslich nur 
für Ladezwecke des Erzherzoglichen Forstamtes in Kono- 
pischt. Die Entfernungen der Stationen bezw. Ladestellen von 
Cercan-Pisely betragen: Poritsch a. d. S. 2,633 km, Svarov 
{Ladestelle) 4,670 km, Peceräd (Ladestelle) 5,296 km, 
Teynitz a. d. S. 7,845 km, Krhanitz 11,432 km, Pozär (Lade- 


‚stelle) 15,990 km. 


Verleihung der Baronie an den Handelsminister Daniel. 


Der Handelsminister und oberste Chef des Ungarischen 
Eisenbahnwesens Daniel wurde aus Anlass der Millenniumsaus- 
stellung von Sr. Majestät dem König Franz Josef durch Ver- 
leihung der Baronie und der damit verbundenen Magnatenhaus- 
Mitgliedschaft ausgezeichnet. 


Aus der Schweiz. 


Ausweise über Reinertrag und Anlagekapital der Bahnen. 


Nach dem Art. 3 des neuen Gesetzes über das Rech- 
nungswesen der Eisenbahnen haben die Bahnunternehmungen, 
auf Verlangen des Bundesraths, mit den gewöhnlichen, das 
ganze Netz umfassenden Rechnungen und Bilanzen, besondere 
Ausweise über den Reinertrag und das Anlagekapital aller 
einzelnen Linien eiuzureichen, die nach den Konzessionen 
besondere Rückkaufsobjekte bilden. Bilden sämmtliche Linien 
einer Unternehmung konzessionsgemäss ein untrennbares 
Ganzes, oder hat eine Zusammenfassung der Linien zu einem 
einheitlichen Rückkaufsobjekt stattgefunden, so sind die Aus- 
weise über Reinertrag und Anlagekapital auf die vereinigten 
Linien als Ganzes zu beschränken. Der Art. 19 des Gesetzes 
bestimmt sodann, dass für die Linien, die nach den Rück- 
kaufsbestimmungen der Konzessionen oder nach vertraglicher 
Vereinbarung im Jahre 1903 vom Bund erworben werden 
können, die im Art. 3 vorgesehenen Ausweise für die Jahre 
1888 bis 1895 dem Bundesrath bis spätestens Ende 1896 vor- 
zulegen seien, ) Ei} 

Rückkaufbar werden im Jahre 1903 die Vereinigten 
Schweizer Bahnen, die Nordostbahn, die Centralbahn, die Jura- 
Simplonbahn (die Gotthardbahn erst 1909) und die Mehrzahl 
der normalspurigen Nebenlinien. Auf Grund der angeführten 
Gesetzesbestimmungen hat der Bundesrath die genannten vier 
Hauptbahnen aufgefordert, bis Ende dieses Jahres die vorge- 
sehenen Rechnungsausweise über die abgelaufenen Jahre der 
10jährigen Rechnungsperiode 1888/97 einzureichen, die nach 
den Konzessionen für die Berechnung des Rückkaufpreises 
maassgebend ist. Drei der Netze, die Jura-Simplonbahn seit 
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der Fusion, die Centralbahn und die Vereinigten Schweizer 
Bahnen infolge der mit dem Bund‘ vereinbarten Zusammen- 
legung der Konzessionen, kommen dabei je als ein Ganzes in 
Betracht, während die Nordostbahn für jede ihrer den Gegen- 
stand einer Konzession bildenden Linien besondere Berech- 
nungen aufzustellen hat, da die Gesellschaft wegen der wenig 
einträglichen sogen. Moratoriumslinien (in den letzten Jahren 
gebaute und noch im Bau befindliche Linien), deren Preis, 
nach dem Reingewinn berechnet, ziemlich unter den aufge- 
wendeten Summen bliebe, bisher zu einer Zusammenlegung 
der Konzessionen sich nicht entschlossen hat. Wie man hört, 
ist seit längerer Zeit ein Stab von Beamten mit der Ermitte- 
lung der Ziffern für die einzelnen Linien aus der Kompta- 
bilität des ganzen Netzes beschäftigt, eine keineswegs leichte 
Arbeit. 

Die Eingaben der Gesellschaften: werden als Grundlage 
zur Ermittelung der Zahl dienen, die als Reingewinn im Sinne 
der' Konzessionen zu betrachten ist. Ohne Anstände wird es 
da kaum abgehen. 5 

Zur Einreichung dieser Ausweise wurden die Nebenlinien, 
die ebenfalls im Jahre 1903 rückkaufbar sind, nicht aufge- 
fordert, da keine derselben einen 4 % Reinertrag aufweist und 
somit bei einem allfälligen Rückkauf die Entschädigungen 
überall auf Grund des Anlagekapitals zu erfolgen hätten. 
Dieses letztere ist aber auf Grund des früheren Rechnungs- 
gesetzes bereits festgestellt. 


Simplondurchstich. 

Die interkantonale Konferenz der am Durchstich des 
Simplons interessirten Kantone versammelte sich am 3.d. Mts. 
in Lausanne unter dem Vorsitze des Herrn Staatsrath Th&raulaz 
(Freiburg). Die Direktion der Jura-Simplonbahn setzte der 
Konferenz den gegenwärtigen Stand der Sache auseinander, 
sowie die verschiedenen Gründe, welche für die Ratifikation 
des internationalen Vertrags zwischen der Schweiz und Italien 
vom 25. November 1895 durch den Eidgenössischen Rath in 
der Dezembersession sprechen. Die Delegirten der Regie- 
rungen waren einstimmig dafür, es sei das Begehren, welches 
die Jura-Simplonbahn zu diesem Zwecke beim Bundesrathe' zu 
stellen gedenkt, gutzuheissen ; ebenso haben sie beschlossen, 
dasselbe nach allen Kräften durch direkte Schritte zu unter- 
stützen. 

In Bezug auf die Subventionen nehmen die Kantone die 


früher dotirten, theilweise aber ausgelaufenen Subventionen 


wieder in Aussicht, sind aber der Meinung, dass erst der Ver- 
trag mit Italien perfekt werden müsse, ehe neue Subventions- 
beschlüsse gefasst werden können. 


Der Schweizerische Eisenbahner als Staatsbeamter, 


Der Centralvorstand des Vereins Schweizerischer Eisen- 
bahn- und Dampfschitfangestellter hat folgende Preisaufgabe 
ausgeschrieben: „Der Schweizerische Eisenbahner als Staats- 
beamter.“ Es soll untersucht werden, in welcher Weise die 
Anstellungs-, Besoldungs- und Pensionsverhältnisse bei der 
Verstaatlichung der Bahnen in rationeller und gerechter Weise 
auszugestalten sind. Auf Grund dieser Untersuchungen sollen 
eingehende Vorschläge ausgearbeitet werden, welche eventuell 
der Verstaatlichungskommission zur Berücksichtigung einge- 
reicht werden können. Für die Lösung dieser Aufgabe sind 
3 Preise ausgesetzt im Betrage von 125 Frcs., 75 Fres. und 
50 Fres. Die prämiirten Arbeiten werden Eigenthum des Ver- 
eins und können im Vereinsorgan veröffentlicht werden. Ein- 
gabefrist bis und mit 31. März 1897. 


Yverdon-Vallorbes. 


Herr Barbey, der auf seine Kosten die Bahn Yverdon- 
St. Croix gebaut hat, hat seine Geneigtheit ausgesprochen, 
auch auf seine Kosten längs dem Fusse des Jura eine Bahn 
zu bauen, welche Yverdon mit Vallorbes verbinden würde. 
Er knüpft an dieses Angebot, wie s. Zt. bei Yverdon-St. Croix, 
die Bedingung, dass der Bahnbetrieb am Sonntag eingestellt 
bleibe. Die Bevölkerung scheint zur Annahme des Vorschlages 
geneigt zu sein. 


Jura-Simplonbahn. 

Am 3. November d. J. fand auf der Station Grellingen 
der Linie Delsberg-Basel ein Zusammenstoss zweier Züge 
statt. Der von Basel dort angekommene Güterzug befand sich 
auf dem Ausweichegeleise, als der von Delsberg kommende 
und dort kreuzen sollende gemischte Zug (Güterzug mit Per- 
'sonenwagen) auf dem gleichen Geleise einfuhr. Personen 
wurden glücklicher Weise nicht verletzt, hingegen soll der 
" Materialschaden an den beiden Lokomotiven und an 11 Wagen 
ein sehr bedeutender gewesen sein. Da die Station Grellingen 
"mit einem Riegelungsapparat neuester Konstruktion versehen 
“ist, konnte dieser Unfall wohl nur durch grobe Fahrlässigkeit 
" des Stationsbeamten herbeigeführt werden. Man ist gespannt 
" auf das Resultat der eingeleiteten "Untersuchung. - a 


Lohnstatistik des Personals Schweizerischer Transport- 
anstalten: 
Der Schweizerische Bundesrath beantragt der Bundes- 
versammlung die Bewilligung eines Beitrages an den Verein 
des Personals Schweizerischer Transportanstalten für Durch: 
führung einer vollständigen Lohnstatistik. Eine solche 
wird, für den Fall der Verstaätlichung der Eisenbahnen 
von Seiten des Bundes, bei Aufstellung der Berschnungen 
über die künftigen Betriebskosten der Bahnen von grossem 
Werthe sein, da vielleicht die Gesellschaften nicht willens sein 
würden, über die Lohnverhältnisse des Personals‘ vollständige, 
genaue und richtige Auskunft zu geben. Der Beitrag würde 
für 1897 und 1898 je 5000 Frcs. betragen: 


Thunerseebahn. 


Die am 19. Oktober d. J. stattgefundene Generalversamm- 
lung der Thun - Brienzer Dampfschiffgesellschaft hat gemäss 
Antrag ihres Verwaltungsrathes (siehe Nr. 82 S. 747 d. Ztg.) 
die Fusion mit der Thünerseebahn mit 1766 gegen 256 Stimmen 
abgelehnt. Letztere hatte den bezüglichen Vertrag schon an- 
genommen und auch die Verwaltung der Dampfschiffgesell- 
schaft hatte sich früher für denselben ausgesprochen‘, liess 
aber nachträglich ein Gutachten über die Opportunität der 
Fusion ausarbeiten, welches von derselben abrieth. 


Burgdorf-Thun. 


Das Aktienkapital für die Bahnlinie Hasle- Konolfingen- 
Thun, welche nach den durch das Initiativkomites berathenen 
und festgestellten Statuten die offizielle Benennung „Burg- 
dorf-Thun“ erhalten soll, ist im Betrage von 2730000 Frcs. 
voll gezeichnet. Das Obligationenkapital von 17100000 Frces. 
wird von der Bernischen Kantonalbank, in Verbindung mit 
Bankinstituten in Burgdorf und Thun, übernommen werden. 
Auf den 19. d. Mts. wird die erste Generalversammlung der 
Aktionäre einberufen, um die Statuten zu genehmigen und den 
Verwaltungsrath zu ergänzen. Von den 21 Mitgliedern des- 
selben wählen die Gemeinden an der Linie, welche den 
rer Theil des Aktienkapitals aufgebracht haben, 11, die 

mmenthalbahn 2, die Jura-Simplonbahn 1, der Bernische Re- 
gierungsrath 1 und die übrigen Mitglieder die Aktionärver- 
sammlung. Sitz der Bahngesellschaft ist Burgdorf, was schon 
aus dem Grunde angezeigt war, da die Emmenthalbahn den 
Betrieb der neuen Linie übernehmen wird. Bis zum 31. Okte- 
ber d. J. sollte das erste Fünftel des Aktienkapitals einge- 
zahlt werden. 


Gotthardbahn. 


Am 13. Oktober d. J. fand die Kollaudation des neuen 
zweiten Geleises der Strecke Fluelen - Erstfeld der Gotthard- 
bahn statt. Die Eröffnung des doppelspurigen Betriebes dieser 
Strecke wird jedoch erst erfolgen,, wenn die Geleise- und 
Brückenverstärkungen des alten Geleises zu Ende geführt sind. . 

Der Herbstverkehr der Gotthardbahn hat gewaltige Di- 
mensionen angenommen, sodass die zahlreichen Tages- und 
Nachtfakultativzüge kaum hinreichen. Dabei sollen in Italien 
noch enorme Waarenmengen für den Transport durch den 
Gotthard angemeldet sein. 


Arth-Rigibahn. 
Mit Zustimmung des Schweizerischen Eisenbahndepar- 
tements erhält die Station „Arth-Dorf“ der Arth-Rigibahn ab 
1. Januar 1897 die Bezeichnung „Arth am See“ (Arth a S.). 


Rhätische Bahn. 


Die Rhätische Bahn hat infolge von durch das anhal- 
tende Regenwetter verursachten Rutschungen zwischen den 
Stationen Rhäzüns und Rothenbrunnen eine längere Zeit an- 
dauernde Unterbrechung erfahren, sodass der Schweizerische 
Bündesrath in seiner Sitzung vom 30. Oktober d. J. für Güter, 
welche diese Strecke zu befahren haben, eine Zuschlagsfrist 
gleich der Dauer der Verkehrsunterbrechung zu den reglemen- 
tarischen Lieferfristen für Eilgut in Wagenladungen, sowie 
für Frachtgut, und eine Zuschlagsfrist von 24 Stunden für 
Eilgut in Einzelsendungen bewilligt hat. Für Personen und 
Gepäck findet an der unterbrochenen Stelle Umsteigen und 
Umladung statt. 


Elektrische Bahnen und Starkstromleitungen. 

Bei Vorlage des Budgets für das Jahr 1897 beantragt 

der Schweizerische Bundesrath bei der Bundesversammlung 
die Anstellung eines Elektrotechnikers, als Kontrolingenieur 
beim technischen Inspektorat der Schweizerischen Bahnen. 
Demselben würde die Kontrole über die elektrischen Bahnen 
und die mit den Bahnen in Berührung kommenden Starkstrom- 


leitungen übertragen. ’Die Beiziehung eines Fachmannes auf 
‚diesem ‚Gebiete hat sich immer dringender als Bedürfniss er- 
wäiesen..d; indie. sperrige NT. at LEN 
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 Landesausstellung in Genf. 


Behufs Ermöglichung einer allgemeinen systematischen 
Orientirung über den technischen Erfolg der Ausstellung und 
von Vergleichen mit anderen gleichartigen Unternehmungen, 
hat der Schweizerische Bundesrath Abfassung eines Berichtes 
über dieselbe beschlossen. Derselbe soll bedeutend einfacher 
und weniger kostspielig gehalten werden, als derjenige für die 
Zürcher Landesausstellung es war. Für jede Ausstellungs- 
gruppe wird ein Berichterstatter der Gruppenjury oder des 
Gruppenkomitees den Beitrag zur Busarböitung eines Ge- 
sammtberichtes zusammenstellen und ein Generalredakteur 
wird diese Spezialberichte sichten und in einen einzigen ein- 
heitlich und übersichtlich vereinigen. Als Generalbericht- 
erstatter ist gewonnen Herr Alfred Cartier in Genf, Sekretär 
des Preisgerichts der Landesausstellung. 


Aus England. 


Benutzung der Klassen im Englischen Eisenbahnverkehr. 


Die Personenzahl der 3 Klassen hat sich im Laufe der 
letzten Zeit nicht unwesentlich verschoben. Wenn in der ersten 
Hälfte dieses Jahres 20 Gesellschaften zusammen in der I. Klasse 
12676000, in der II. Klasse 21485000, in der III. Klasse 
346 478000 Personen beförderten, sodass die Benutzungsziffer 
dem Verhältniss von 3,3 : 5.7 : 91 entspricht, so hat im Laufe 
der Zeit sich das Verhältniss bedeutend zu Gunsten der 
III. Klasse verändert. Auf verschiedenen Bahnen hat freilich 
auch die II. Klasse noch einen wesentlichen Antheil am Ver- 
kehr. Ein Blick auf die letzten 12 Jahre zeigt indessen, dass 
er während dieser Zeit so sehr zurückgegangen ist, dass das 
Vorgehen mehrerer Gesellschaften, welche seit 1890 diese 
Klasse abschafften, durchaus berechtigt erschien. Im Jahre 
1884 entfielen noch über 8,9% aller Reisenden auf die II. Klasse, 
6 Jahre später waren es nur noch 7,7 8, 1895 gar nur 63 2. 
Die Zahlen der I. Klasse zeigen einen gleich bedeutenden 
Rückgang; nur im verflossenen Jahre scheint sich der Ver- 
kehr dieser Klasse wieder etwas erholt zu haben. In der 
folgenden Tabelle ist die Personenzahl der verschiedenen 


| 


| 


Klassen in Hunderttheilen für 1884, 1890 und 1895 angegeben. 


Sie zeigt, dass Irland im Verkehr der I. Klasse den anderen 
Ländern voransteht. Selbstverständlich sind die Verhältniss- 
aahlen nur Durchschnitte. 


Zahl der Reisenden in Hundert- 
. theilen in der 

I. Klasse | II. Klasse | III. Klasse 
1805 1890 1884|1805 1890]1884 18951890 1884 
England . . 2... ,29| 341 46| 66 50 8,9| 90,5| 88,6] 86,5 
Schottland . au 28 . . 4,6 | 5,7 8,7 en 11 5,0 95,4 93,2 86,3 
Irland... ...... |62| 68| 84179 202 al 159 73.6 69,9 
zusammen . 3,2| 3.7| 5,0| 6,3] 7,7| 8,9| 90,5| 88,6| 86,1 


Wenn man nicht die Personenzahl, sondern die aus 
dem Personenverkehr erzielte Einnahme in Betracht zieht, so 
gewinnt die I. Klasse erheblich. Während in ihr beispiels- 
weise 1895 nur 3,2 2 aller Reisenden fuhren, betrug die Ein- 
nahme aus ihrem Verkehr 10,5 $. Bei der II. Klasse sind 
indessen die Verhältnisszahlen ungefähr dieselben. Bezüglich 
der III. Klasse findet das Umgekehrte der I. Klasse statt; die 
Einnahme beträgt hier bei einer Personenzahl von 90,5 $ nur 
82,8 % Bezüglich der Einnahme stellen sich die Verhältnisse 
wie folg 


Einnahme in Hunderttheilen 
aus dem Verkehr der 


I. Klasse | Il. Klasse | III, Klasse 
1895 1690| 18841895 1890| 1884 1898,1890 1884 | 
England... . . 103 11,4|13,7| 6,8 9,9 lH 11,4 73,5 
Schottland . . . . 11.9'14,7119,0| — | 1,8) 6,0 88,1| 83,5! 75,0 
Land  -.- 12,1 13,4 17,5| 20,3| 25,0| 26,5| 67,6| 61,6| 56,0 
. zusammen . 10,5 11,9] 14,4| 6,7| 9,7| 12,8) 82,8| 78,4| 72,8 | 


Die I. und II. Klasse bringen verhältnissmässig am 
meisten ein auf den südlichen Linien; diese lassen ihnen denn 
auch, da sie so sehr erheblich zu ihren Einnahmen beitragen, 
alle mögliche Fürsorge angedeihen. Wenn auch in Schottland 
die Einnahmen aus der I. Klasse verhältnissmässig hoch sind, 
so liegt das daran, dass hier die II. Klasse ganz in Wegfall 

ekommen ist. Die frühere Einnahme aus der II. Klasse 
kommt indessen jetzt der III. Klasse zu gut. Fragt man, was 
die einzelnen Klas sen an Reingewinn einbringen, so gehen 


darüber die Meinungen ziemlich weit auseinander. In einer 
unlängst vor der statistischen Gesellschaft verlesenen Schrift 
vertrat Price Williams die Meinung, dass auf der Nordwest- 
bahn aus dem Verkehr der I. Klasse im Jahre 1894 kaum ein 
nennenswerther Ueberschuss erzielt wurde und die II. Klasse 
sogar mit Verlust geführt wurde, Während der auf den Vor- 
trag folgenden Erörterungen wurde diese Ansicht von Eisen- 
bahnfachleuten bekämpft. 


Motorwagen in London. 


. Es wird berichtet, dass sofort nach dem Inkrafttreten 
des neuen Gesetzes, welches sich der Frage der motorischen 
Kraft für Strassenfahrzeuge zuwendet, ein Unternehmen ins 
Leben treten wird, das mit den bisherigen Omnibussen durch 
eine Art Motoromnibus konkurriren wird. Die Wagen sollen 
elektrisch betrieben werden. Ein solches Fahrzeug kann be- 
reits in Augenschein genommen werden; man scheint dafür 
zu halten, dass es sich im Verkehr gut bewähren wird. Er- 


 schütterungen werden infolge Einschaltung eines festen Luft- 


kissens zwischen Wagenkörper und Achsen nicht fühlbar und 
die Betriebskosten sollen durch verschiedene Verbesserungen 
in den mechanischen Einrichtungen herabgemindert werden. 
Der erste Wagen der neuen Art dürfte von Hammersmith 
nach der City verkehren. 


Untertunnelung Londoner Strassen. 


Angesichts des unablässig steigenden Verkehrs in den- 
jenigen Londoner Strassen und Eisenbahnen, die von dem 
Hauptverkehrs-Mittelpunkt ausgehen, wird von den „Railway 
News“ die Anlage von Tunnellinien mit Schnellverkehr befür- 
wortet, die von den bisherigen, mit Zügen zu sehr überfüllten 
vollständig unabhängig sind. Die im Verkehr stehenden 
Linien mit ihren zahlreichen Stationen gestatten ein schnelles 
Fahren der Züge nicht und da sie sich ohnehin immermehr 
den Grenzen ihrer Leistungsfähigkeit nähern, so würde die 
Anlage solcher Schnellverkehrslinien auch wirthschaftlich 
richtig sein. Nach dem Vorschlag sollen aber nicht allein 
neue Fisenbakten, sondern auch neue Strassen unter die Erde 
gelegt werden. Durch die Erweiterung bestehender Strassen 
lässt sich nicht viel erreichen, abgesehen davon, dass immer 
nur bestimmte Strassen breiter gemacht werden können, wenn 
die Kosten nicht ins Ungemessene gehen sollen. Die Anlage 
von Hochbahnen nach Newyorker Muster wird in London für 
unausführbar erklärt. Die Möglichkeit der Ausführung von 
Tunneln im städtischen Gebiet ist neuerdings in London durch 
zahlreiche Beispiele belegt. Nachdem die City- und Süd- 


| londonbahn ohne wesentliche Schwierigkeiten fertig gestellt 
| wurde, befinden sich gegenwärtig weitere Bahnen der Art im 


Bau. Man hat es vollständig in der Hand, mit den Verkehrs- 
tunneln unter die Wasser- und Gas-, Luft-, Telegraphenlei- 
tungen und Abwasserkanäle herabzugehen, ohne damit irgend- 
wie in Berührung zu kommen. Beispiele der Untertunnelung 
von Tunneln gibt es übrigens in London auch heute schon; 
es braucht nur an die „Erweiterten Linien“ der Metropolitan- 
eisenbahn zwischen Farringdon Street und Kings Cross er- 
innert zu werden. Jetzt ist die Rede davon, dass die Distrikt- 


| bahngesellschaft unter ihrem vorhandenen Tunnel noch einen 
; weiteren anlegen will. Der Zeitgewinn, der durch die schnelle 


Fahrt bei geringer Stationenzahl erreicht wird, soll das Unter- 
nehmen rentabel machen. Es kämen für die geplante Bahn 
als Stationspunkte nur Earls Court, Charing Cross und Mansion 
House in Frage. Vor allen Dingen glaubt man aber auch, 
dass die Anlagekosten, unter Benutzung der verbesserten Bau- 
methoden, die der ursprünglichen Distriktbahn in keiner Be- 
ziehung erreichen werden. 


Bücherschau. 


Engelhard, F. R. Handbuch für den Eisenbahndienst. 
Eine Sammlung von Gesetzen, Verordnungen, Erlassen usw. 
für die Vorbereitung auf Dienstprüfungen und zum prak: 
tischen Gebrauch, sowie ein Hilfs- und Nachschlagebuch für 
Eisenbahn-Behörden, -Dienststellen und -Verwaltungen. Berlin 
1896. R.v. Decker’s Verlag, G. Schenck, Königlicher Hofbuch- 
händler. Preis 12 4, 

Ueber Zweck und Einrichtung dieses Handbuches, welches 
bestimmt ist, das bekannte Schäfer’sche Handbuch zu ersetzen, 
haben wir im Jahrg. 1895 S. 446 d. Ztg. berichtet, als die 
beiden ersten Lieferungen des Werkes vorlagen. Jetzt liegt 
das Werk, 926 Seiten umfassend, mit Inhaltsverzeichniss und 
alphabetischem Sachregister abgeschlossen in einem Quart- 
band vor. Dasselbe soll an erster Stelle den sich auf die 
Dienstprüfungen vorbereitenden mittleren Beamten der Preus- 
sischen Staatsbahnen aller Dienstzweige die gesetzlichen und 
allgemeinen Verwaltungsvorschriften in ihrem amtlichen Text 
wörtlich, aber unter Ausscheidung aller nach Ansicht des 
Herausgebers für Eisenbahndienstzwecke überflüssigen Para-' 


_ Ba 


graphen in die Hand geben: Zum Theil sind aber auch Ge- 


setze, wie die Civilprozess- und Grundbuchordnung, nur in 
ihren Grundzügen aufgenommen. Die zwischen den 


Text eingestreuten Anmerkungen sollen zur Erläuterung der. 


Gesetze dienen. Hinsichtlich der Anordnung des Stoffes 
wiederholen wir, dass der gewaltige Stoff in 3 Theile gruppirt 
ist: I. Gesetze und Verordnungen allgemeinen Inhalts, Reichs- 
und Staatsverfassung, Civil- und Strafprozessrecht, Vormund- 
schaftsrecht, Grunderwerb usw. II. Gesetze und Verord- 
nungen, welche bei dem Bau, dem Betrieb und der Verwal- 
tung der Staatseisenbahnen in Betracht kommen, einschliess- 
lich Haftpflicht, Kranken-, Unfall-, Invaliditäts- und Alters- 
versicherung. III. Die Beamtengesetzgebung, unter Berück- 
sichtigung der Preussischen Staatseisenbahnbeamten, als: 
Anstellungs-, Besoldungs-, Disziplinar-, Pensionsverhältnisse, 
Hinterbliebenenversorgung usw. 

Obgleich das Werk nur für mittlere Eisenbahnbeamte 


bestimmt ist, so wird doch auch jeder zur Eisenbahnverwal- 


tung übertretende höhere Techniker oder Jurist dasselbe gern 
benutzen, da sich in ihm die Eisenbahngesetzgebung klar und 
übersichtlich zusammengetragen findet. Ein zwar knappes 
aber praktisch gehaltenes Sachverzeichniss erleichtert die 
handliche Benutzung des Buches. Ausserdem ist dem Werke 
ein chronologisches Verzeichniss der in demselben vorkom- 
menden Daten beigefügt, welche die schnelle Auffindung 
irgend einer in den Sammlungen berücksichtigten Vorschrift 
ermöglicht. 

Heusinger v. Waldegg’s Kalender für Eisenbahntech- 
niker. Herausgegeben von A. Meyer. XXIV Jahrg. 1897. 
Gebunden nebst Beilage 4 „d& Wiesbaden, J. F. Bergmann. 

Kalender für Strassen-, Wasserbau- und Kulturinge- 
nieure, Begründet von A. Rheinhard, herausgegeben von 
R. Scheck. XXIV. Jahrg. 189”. Gebunden nebst . Beilagen 
4 Al Wiesbaden, J. F. Bergmann. 

Die Eintheilung beider Kalender ist im allgemeinen die 

leiche wie im vorigen Jahrgang geblieben. In dem gebun- 
deuen Theile ist das aufgenommen, was der Techniker auf dem 
Bauplatz und der Strecke braucht, in dem gehefteten Theile 
sind technische Abhandlungen, Gesetze, Normen, technische 
und Personalstatistik enthalten. 

Der Inhalt der Kalender hat insofern erhebliche Aende- 
rungen erfahren, als in Heusinger’s Kalender, da das Gebiet 
der Elektrotechnik sich von Jahr zu Jahr erweitert und immer 
grössere Anwendung im Eisenbahnbetrieb findet, die ein- 
schlägigen Abschnitte mit grösserer Ausführlichkeit als früher 
behandelt werden, ebenso der Abschnitt Drahtseilbahnen und 
Zahnradbahnen (von Geh. Baurath Walloth in Colmar). An- 


dererzeits sind im Rheinhard’schen Kalender die Mittheilungen 
über Neben-, Klein- und Strassenbahnen wegen ihres. Zusam - 
menhanges mit dem Strassenbau ausführlicher behandelt und 
das Kapitel Strassenbau von Professor Löwe in München voll- 
ständig umgearbeitet worden 
Die Reichhaltigkeit und Uebersichtlichkeit beider Ka- 


: lender ist so allgemein anerkannt, dass wir über deren Vor- 


züge nichts weiter zu sagen .brauchen. 


Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahndienste. 
Wie im vorigen Jahre hat die Verlagsbuchhandlung von 
Wilhelm Baensch in Dresden auch neuerdings TEEN 
einzelner Aufsätze aus den vom Verein der Beamten der 
Sächsischen Staatsbahnen nur für seine Mitglieder heraus- 
gegebenen: „Zwanglosen Hetten für Lernende im Eisenbahn- 
dienste“ im Buchhandel erscheinen lassen. Das Unternehmen 
des Vereins, in den Zwanglosen Heften mit der Zeit eine Dar- 
stellung des gesammten Eisenbahndienstes in seiner prak- 
tischen Ausübung zu geben, hat in den Kreisen der Eisen- 
bahnbeamten lebhafte Anerkennung; rege Benutzung und auch 
Unterstützung durch die Herren Oberbeamten gefunden. Da 
einzelne Aufsätze auch für Beamte anderer Verwaltungs- 
ERAIRR von Interesse sich erweisen, erscheint es verdienstlich 
von der Verlagshandlung, dass einzelne dieser Aufsätze durch 
Sonderabdruck auch weiteren Kreisen zugängig gemacht 
werden, um so mehr, als der Preis der einzelnen Hefte recht 
mässig ist, Die zuletzt erschienenen Sonderabdrücke be- 
treffen: „Das Eisenbahngeleis“ von L. Neumanı, 
Ober -- Finanzrath. Preis 1. Der Aufsatz gibt eine sach- 
kundige Darstellung der Entwickelung des ÖOberbaues der 
Sächsischen Staatsbahnen, indem er eingehend die nach und 
nach eingetretene Verwandelung -und Verbesserung sowie die 
hauptsächlichsten Eigenschaften der Eisenbahnschienen und 
ihrer Befestigungsmittel beschreibt. Der Aufsatz: „Einige 
Grundbegriffe des Staatsrechnungswesens“ 
von J. Nagel, Finanzrath, Preis 1 .4, erläutert die ‚wesent- 
lichsten Unterschiede der kaufmännischen und kameralisti- 
schen Buchführung und die Grundsätze für die Anwendung 
der letzteren bei der Verwaltung des Staatsvermögens. In 
dem dritten Sonderabdrucke: „Ueber die Staatsrech- 
nungskontrole“ von R. Dietzel, Finanzsekretär, Preis 
1 #, bespricht der Verfasser eingehend und sachlich. die 
Rechnungsprüfung und deren Aufgaben sowie die Organi- 
sation und Ausführung der Staatskontrole in Sachsen. Allen 
mit Rechnungsarbeiten betrauten Staatsbeamten können die 
Bern insbesondere die lstztgenannten, warm empfohlen 
werden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 


Ostdeutscher Privatbahn - Güterver- 
kehr,. (Druckfehler - Berichti- 
gungen.) In dem mit 1. August 1896 
in Kraft getretenen Tarif (Heft 2) für 
den Ostdeutschen Privatbahn-Güterver- 
kehr werden auf Seite 72, 89 u. 126 fol- 
Band: Schnittentfernungen mit Gültig- 

eit vom 1. Januar 1897 berichtigt: 

Ballstädt b. Gotha-Cüstriner 

Vorstadt in . .,.v... ‘.' 899 km 

Flensburg A-Stargard i/Pom. 

Ina N. ee 9 

Sondershausen - Cüstriner 

Vorstadt.in 92, ur 1858.14. 

Stettin, den 12. November 1896. (2227) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Lokalbahn Melnik-Mscheno. Eröffnung 
von Theilstrecken der Lokalbahn Mel- 
nik-Mscheno für den Frachtgut-Wagen- 
ladungsverkehr. Am 15. November 1896 
wird die Theilstrecke Melnik -Lhotka 
und die Flügelstrecke Lhotka-Strednitz, 
ferner am 20. November 1896 die Theil- 
strecke Lhotka-Nebuzel der Lokalbahn 
Melnik-Mscheno, u. z. vorerst nur für 
den Frachtgut - Wagenladungsverkehr 
eröffnet, 

Zur Eröffnung gelangen folgende Sta- 
tionen: Wrutitz«Jelenitz, Lhotka-Stred- 
nitz und Nebuzel, sowie die Haltestelle 
Jenichow.... Die; vorbenannten Stationen 


werden für den Gesammtverkehr, die 
Haltestelle Jenichow nur für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr, sowie für 
den Güterverkehr. in Wagenladungen 
eingerichtet. Die Eröffnung der Sta- 
tionen für den Gesammtverkehr wird 
später erfolgen und dies mit besonderer 
Kundmachung verlautbart werden. 

Die normalspurige Lokalbahn Melnik- 
Mscheno, deren Betrieb die K. K. priv. 
Oesterr. Nordwestbahn besorgt, schliesst 
in der Station Melnik an diese Bahn an. 

Explosive Güter werden auf dieser 
Lokalbahn nicht befördert. 

Wien, im Oktober 1896. (2228) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als betriebführende Verwaltung 
der Lokalbahn Melnik- Mscheno. 


3. Güterverkehr. 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- etc. 
Gebiet nach Stationen des Direktions- 
bezirks Altona (Ausnahmetarif vom 
15. März 1894). Am 15. November d. J. 
treten ermässigte Frachtsätze für Stein- 
kohlen etc. in Sendungen von min- 
destens 45 t nach Station Brunsbüt- 
tel zur überseeischen Ausfuhr oder zu 
Heizzwecken des See- oder Flussschiff- 
fahrtbetriebes in Kraft. _. Näheres bei 
den  betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen. ie 

Essen, den 10. November 1896. (2229) 

‚Königliche Eisenbahndirektion., 


Ostdeutsch-Hessischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 15. d. Mts. werden 
die Stationen Driesen-Vordamm, 
Landsberg a/Warthe und Vietz 
des Direktionsbezirks Bromberg, sowie 
Schwiebus des Direktionsbezirks 
Posen in den im Ostdeutsch-Hessischen 
Güterverkehr bestehenden Ausnahme- 
tarif 8: für Giesserei-Roheisen einbe- 
zogen. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen. 

Frankturt a/M., den 7. November. 1896. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirsktion.(2z30) 


Rheinisch - Niederdeutscher Kohlen- 
verkehr. Mit dem 20. d. Mts. werden 
die Stationen Ellerau, Kalten- 
kirchen, Quickborn, Schnelsen 
und Ulzburg der Altona - Kalten- 
kirchener Bahn in den Ausnahmetarif 
vom 1. Dezember 1893 aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. . 

Essen, den 11. November 1896. (2231) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Am 1. Dezember d. J. tritt zu 
dem vorbezeichneten Tarif der Nach-. 
trag 6 in Kraft. Derselbe enthält. er- 
mässigte Frachtsätze nach der Station 
Gross-Seelowitz der‘'Lokalbahn 
Rohrbach i. M.- Gross-Seelowitz sowie 
Tarifberichtigungen und Ergänzungen. 

Druckabzüge des Nachtrags sind: bei 


(Zu Nr. 90. 1896.) 


den betheiligten Dienststellen unentgelt- 

lich zu haben. i 

Kattowitz, den 9. November 1896. (2232) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Au«nahmetarif vom 1. Mai 189 für 
Eisenerz ete. zum Hochofenbetrieb. Am 
15. November d. J. kommen im Verkehr 
von Station Stockheimi/Bayern 


der Bayeriscten Staatsbahn nach den 


Stationen Burgsolms, Giessen, 
Lollar und Wetzlar des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. sowie rach 
Station Siegen des Direktionsbezirks 
Elberf ld direkte Ausnahmefrachtsätze 
für Eisenerz etc. zur E nführung. Nä- 
heres bei den betheiligten Di-nststellen. 

Essen, den 9. November 1890. . (2233) 

Königliche E senbahndirektion,. 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch - BRayerischer Ver- 
band. Für den Güterverkehr zwischen 


Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 


zirke Altona, Hannover, Münster und 
der Farge-Vegesacker, der Hoyaer und 
der Warstein-_Lippstadter Eisenbahn, 
der Holländischen, Lübeck - Büchener, 
der Mecklenburgischen und Oldenbur- 
gischen Staats-, der Prignitzer und 
Wittenberge - Perleberger Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Bayerischen 
Staatseisenbahnen andererseits tritt mit 
dem 1. Januar 1897 ein neuer Tarif in 
Kraft, welcher vielfache Ermässigungen 
und Ergänzurgen und in einzelnen Fäl- 
len Erhöhungen enthält. 

Durch den neuen Tarif werden aufge- 
hoben die Bestimmungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr der Stationen 
vorgenannter nördlichen Bahnen mit 
Stationen der Bayerıschen Staatsbahnen 
im Hannover-Bayerischen Tarif Theil II 
vom 1. Januar 1892, Heft1 vom 1. August 
1893, Heft 2 vom 1. Juni 1889, im Rhei- 
nisch - Westfälisch - Bayerischen Tarite 
Theil II und Heft 2 vom 1. Januar 1891, 
im Magdeburg - Bayerischen Tarife vom 
1. Oktober 1892, im Ausnahmetarife für 
Europäisches Bau- und Nutzholz für den 
Rheinisch-Westfälisch Bayerischen Ver- 
kehr vom 1. März 1884. 

Ferner kommen mit Ausgabe des 
neuen Tarifes ohne Ersatz zur Auf- 
hebung die Frachtsätze für die Eutin- 
Lübecker Stationen Abrensbök, Eutin, 
Gleschendorf, Schwartau mit Lindau 
und Bregenz, die Frachtsätze der Boden- 
seestation Bregenz, die Ausnahmetarife 
Nr. 17 für Petroleum und Naphta ab 
Peine und Sebaldsbrück, Nr. 21 für 
Europäisches Stammholz, Nr. 22 für 
Fluss- und Schwerspath aus dem Han- 
nover - Bayerischen Tarife, Nr. 4 für 
Eisenerze, Eisensauen etc. mit Dülmen 
und Hasbergen, Nr. 8 für Steinkohlen- 
theerpech ab Pasing, Nr. 10 für Blei 
in Blöcken Wesel-Lindau aus dem Rhei- 
nisch - Westfälisch - Bayerischen Tarıfe, 
für Stamm- und Stangenholz aus dem 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischen 
Holztarife. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Der neue Tarif ist voraussichtlich von 
anfangs Dezember ab in den Verbands- 
Stationen einzusehen und käuflich zu 
beziehen. 

“Hannover, den 12. Nov. 1896. (2234) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Dezember d. J. treten für die Be- 
förderung der unter den Spezialtarif II 
fallenden krummlinig profilirten und ab- 
fagirten jedoch ungeschliffenen Bau- 
steine, unverpackt, in Wagenladungen 


— I 


von 10000 kg in den nachstehend ange- 


gebenen Stationsverbindungen folgend 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft: 
zwischen Ebelsbach-Eltmann 
‚und Halle a. d. S, . 0,92 4. 
zwischen Klingenberg und 


Halle a.d.S. .. MaN21e „ 
zwischen Trennfeld und Halle 
an der Saale . al 


zwischen Wertheim und Halle 

anıder:-Saale. . "IS AEL.16:, 
zwischen Zeil und Hallea.d.S. 0,93 _,„ 
Je für 100 kg. f' 
es den 10. Novbr. 1896. 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 

verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach der Reichs- 


und Wilhelm Luxemburger Eisenbahn. 
Am 15.d.Mts. erscheint zum Saarkohlen- 
tarif Nr.9 der Nachtrag I, welcher Aen- 
derungen des Tarifs, Leitungswege und 
Entfernungen nach den Reichseisenbahn- 
Stationen Hostenbach und Lau- 
terburg Hafen sowie nach der 


Schmalspurbahn - Station Pfalzburg 


enthält. (2236) 
St. Johann-Saarbrücken, 11. Novbr 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main- Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Mit sofortiger 
Gültigkeit ist die nur dem Wagenla- 
dungsverkehr dienende Station Stockau 
und die für den unbeschränkten Güter- 
verkehr eröffnete Station Buttenheim 
der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen 
in den Main-Neckarbahn - Bayerischen 
Güterverkehr einbezogen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 


abfertigungsstellen. 


München, im November 1896. 2237) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-Bayerischer.Koblenverkehr. 
Tarif vom 1. Juli 1896. Am 1. Januar 


1897 gelangt der Nachtrag I zur Ein- 


führung, welcher auch Frachterhöhun- 
gen bringt. 
München, im November 1896. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2238) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands-Gütertarif; Ausnahmetarif für 
Petroleum und Rohbenzin vom 1. No- 
vember 1895. Mit Wirksamkeit vom 
1. Dezember 1896 wird die Station 
Dzieditz der K. F. N. B. mit den um 
die nachstehenden Beträge erhöhten 
Entfernungen und Frachtsätzen der 


' Station Oderberg in den obenbezeich- 


neten Tarif einbezogen: 


Abtheilung 2) Aptheilung. b) 
. Entfer- |Petroleum etc. für Rohbenzin 
nung 
Anstossbeträge für 
Em 100 kg in Pfennig 
51 9 0 
München, im November 1896. (2239) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mährisch-Böhmisch-Bayerisch-Vorarl- 
berger Gütertarif, Tarifheft V, vom 
20. August 1880. Mit Wirksamkeit vom 


- 1. Dezember 1896 tritt der Nachtrag VIII 


in Kraft, welcher einige Ergänzungen 


‘und Aenderungen des Haupttarifs ent- 


hält. 
München, im November 189%. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen., 


(2240) 


(9935). 


Bayerisch-Schweizerisch-Südbadischer 
Donau-Umschlagsverkehr; Tarif vom 
1. Februar 1891. Ab 15. Februar 1897 
haben auf die Artikel Fleisch und 
Fleischwaaren, Melässe, Malz, Spiritus 
und Stärke im Verkehr nach Singen 
und Konstanz die Frachtsätze des 
Tarifes keine Anwendung mehr zu finden. 

München, im November 1896. (2241) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Triest-Fiume-Sächsischer Eisenbahn- 
verband und Sächsisch - Indischer Ver- 
bandsverkehr. Triest - Finme - Nord- 
dentscher Eisenbahnverband. Ein- 
führung von Nachträgen zu 
den Verbands - Gütertarifen, 
Theile Il. Mit 1. Dezember 1896 tritt 
zu den seit 1. Januar 1896 gültigen Ver- 
bands - Gütertarifen Theile II für die 
oben bezeichneten Eisenbahnverbände je 
ein Nachtrag I in Kraft. Der Nachtrag I 
zum Triest-Fiume-Sächsischen Verband- 
tarife enthält: 

I. Aenderung der Bestimmungen für 
die Beförderung von frischen 
Fischen (Abschnitt A—II). 

II. Ergänzung des Abschnittes A—II. 

Ill. Ergänzung des Abschnittes C 
 (Alphabetisches Verzeichniss der 
Artikel, für welche Ausnahmetarife 
bestehen). 
Aenderung des Abschnittes D 
(Uebersicht der Ausnahmetarife). 

V. Aufnahme der aus dem Triest- 
Fiume - Norddeutschen Verbands- 
tarife ausscheidenden Station 
Hirschfelde. 

VI. Richtigstellung des Titelblattes. 

Der Nachtrag I zum Triest - Fiume- 
Norddeutschen Verbandtarife enthält: 

I. Aenderung der Bestimmungen für 

die Beförderung von frischen 
Fischen (Abschnitt A—-II). 

Ergänzung des Abschnittes A—II. 
Aenderung der Zifier 7 des Ab- 
schnittes B (Besondere Tarifbe- 


stimmungen). 
IV. Aenderung des Abschnittes D 
(Uebersicht der Ausnahmetarife),. 
V. Aufhebung der Eilgutsätze für 
Danzig l. Thor und Einführung 
solcher Sätze für Danzig Haupt- 
bahnhof. 


IV. 


IL. 
III. 


VI. Aufhebung der Frachtsätze für 
die Station Ostritz. 
VIl. Aufhebung der Frachtsätze für 


die Station Hirschfelde zufolge 
Aufnahme dieser Station in den 
Triest-Fiume-Sächsischen Verband- 
tarif. 
VIII. Ermässigung von Frachtsätzen im 
Anhang zum Ausnahmetarif Nr. 13 
(Metalle und Metallwaaren). 
Aenderung eines Stationsnamens, 
„ Wien, am 12. November 1896. (2242) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn -Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung des Nachtrages 
VIII zum Lokal-Gütertarife, 
Theil I, Heft 2, gültig vom 
Tage der Betriebseröffnung 
der Staatsbahnlinie Halicz- 
Oströw-Berczöowica (Tarnopol) 
und der Lokalbahn Tarnopol- 
Kopycezynce. Mit Gültigkeit vom 
Tage der Betriebsarsfiine der normal- 
spurigen Staatsbahnlinie Halicz-Oströw- 
Berezowica (Tarnopol) und der Lokal- 
bahn Tarnopol-Kopyczynce gelangt der 
Nachtrag VIII zum Lokal - Gütertarif 
Theil II, Heft 2, zur Einführung. Dieser 
Nachtrag enthält Tarife und Kilometer- 
zeiger für die genannten Bahnlinien. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 


:IX, 


den betheiligten Stationen zum Preise 
von 10 kr. erhältlich. aa 
Wien, am 6. November 1896. (2248) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Einfüh- 
rung eines Ausnahmetarifes 
für die Beförderung von be- 
stimmten Artikeln.) Mit ı. De- 
zember 1896 tritt ein Ausnahmetarif für 
die Beförderung in gewöhnlicher Fracht 
von bestimmten Artikeln zwischen Sta- 
tionen der a. p. Buschtährader Eisen- 
bahn, der K.K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft, der K.K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn und Süd - Norddeutschen 
Verbindungsbahn, der K.K. priv. Ka- 
schau -Oderberger Eisenbahn (Oesterr. 
Linien) und der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen (Linien in Böhmen, Schlesien 
und meh einerseits und Bregenz 
transit, Buchs transit, St. Margrethen 
transit, sowie Lindau transit, ferner 
Stationen der Schweizerischen Bahnen 
andererseits in Kraft. 

Die in diesem Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für Basel und Schaffhausen, 
Stationen der Schweizerischen Nordost- 
bahn, bezw. Bötzbergbahn, gelten auch 
für die gleichnamigen Stationen der 
Grossherz. Badischen Staatseisenbahnen. 

Gleichzeitig erscheint zu diesem Ta- 
rife ein Anhang, welcher Kursdifferen- 
zen enthält, die gegenwärtig unberück- 
sichtigt bleiben. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 20kr. und des Anhanees hierzu zum 
Preise von 5 kr. per Stück erhältlich. 

Wien, am 7. November 18906. (2244) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Erste K. K. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. In Ergänzung der 
Kundmachung vom Septeniber 1896, be- 
treffend die Schlusstermine pro 1896 für 
die Güteraufnahme, geben wir hiermit 
bekannt, dass die Güteraufnahme in 
Budapest und den oberhalb Bu- 
dapest gelegenen Schiffsstationen 
nach Donaustationen ober- 
halb Wien (auch Nussdorf, Korneu- 
burg, Linz, Passau, Regensburg) 

mit 16. November, 
die Güteraufnahme von Schiffsstationen 
unterhalb Budapest speziell 
nach Wien (Praterkai, 
lände, Donaukaibahuhof) 
mit 20. November 
pro 1896 definitiv geschlossen wird. 
Der Thalgutverkehr 


burg, Gönyö, Raab unter sich und nach 
Budapest, ferner die laut September- 


Kun“machung noch offenen Verkehre | 


werden bis auf weiteres aufrecht er 
halten, 

Wien, 10. November 1896. 

Die Direktion. 

nn un ec et TE SS SEES 


4. Personen- und Gepäckverkehr. | 


Eröffnung des Güterbabnhofs Gräben 
für den Personenverkehr. Am 16. No- 
vember d. J. wird dar bisher nur dem 
. Güterverkehr dienende Bahnhof III. Kl. 

Gräben für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. 

Bei demselben werden die Züge 652, 
654, 658, 651, 653 und 657 anhalten. 


u 


Gepäckabfertigung findet ausser bei, 


Zug 653 bei allen Zügen in Gräben 


statt, 
Breslau, den 7. November 1896. (2z46) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Die Anfertigun 
Wasserleitungsröhren etc. soll im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnung und 
Angebotsformular liegen im technischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können auch von demselben gegen ge- 
bührenfreie Einsendung von 0,50 ft. be- 
zogen werden. 


und Anlieferung von, 


Vormittags 11 Uhr, anberaumten 
Verdingungstermine einzusenden. : 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingungstermine. 
Magdeburg, im Oktober 1896. (2247) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


IT. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Betriehswerkmeister, 
aber nur solche, welche eine mehrjährige 
Praxis nachweisen können. werden ‚zur 
Beaufsichtigung eines Eisenbahn-Be- 
triebes sofort gesucht. 

Reflectanten wollen sich unter Vor- 


Nordbahn- | 


$ der Stationen # 
Regensburg, Passau, Linz, Wien, Press- # 


(2245) | 


lage von Lebenslauf und. Zaugniss- 
abschriften mit Angabe ihrer -Gehalts- 
ansprüche melden bei ey; 
Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., Grossbeerenstr. 88/89. 


Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Wasser- 
röhren etc.“ versehen zu dem auf 
Dienstag, den 17.November 1896, 
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Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 12. 


November 1896. 


Die elektrischen Einrichtungen 
der Französischen Eisen- 
bahnen. (Schluss.) 

Vereinsmittheilungen: 
Eröffnung von Stationen. 
Erweiterung der Abfertigungsbe- 

fugnisse von Stationen. 

Aus dem Deutschen Reich: 


Inhmntli: 


Rügensche Kleinbahnen-A.-G. 

Die Süddeutsche Eisenb.-Ges. in 
Darmstadt. 

Westdeutsche Eisenbahn-Ges. 

Berliner Verkehrswesen; 

Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 

Gemeindebesteuerung der Eisen- 
bahnen. 


Aus Frankreich: 

Förderung des Absatzes land- 
wirthschaftlicher Nebenerzeug- 
nisse in Frankreich. 

Konzessionsübertragungen. 

Die Verwaltung des Staatsbahn- 


Des RE wegen a, ARnS ‚Nummer einen 1 Tag später. 


Wasserschöpftröge auf der Ostb. 
Lokomotive für die Liverpooler 
Dockeisenbahn. 
Aus Nordamerika: 
Zugverbindungen zwischen New- 
york und Chicago. 


bei der Signallage „Frei“ 
sollen zu einem und demselben Signal nicht blos am Stellorte, 
sondern zu Diensten der ‚Stationsbeamten. etwa auch am 


Kleinbahn von Güldenhof bis 

“zur Netze, 

Siemens’ Elektrische Betriebe. 

Kleinbahnprojekte. 
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Sonntagszüge in Schottland. . Verkauf von Altmaterialien. 


Die elektrischen Einrichtungen 


der Französischen Eisenbahnen, 


Von L. Kohlfürst. 
(Schluss aus Nr. 90.) 


Kontroleinrichtungen. 


Alle Stationsdeekungssignale oder sonstigen wichtigen | 


Streckensignale an Abzweigungen, Brücken, Tunnel usw. sind, 
sobald sie vom Stellorte aus nicht. gesehen werden können, 


gemäss einer gesetzlichen Verfügung mit Rückmeldern, 


verbunden, welche am Stellorte erkennen lassen, in welcher 
Signallage sich das zu kontrolirende Signal jeweilig befindet. 
Für gewöhnlich finden für diesen Zweck elektrische Klingel- 
werke Verwendung, welche als Selbstunterbrecher an- 
geordnet sind und in einen Stromkreis eingeschaltet werden, 
den eine am Signal angebrachte und von diesem gesteuerte 
Kontaktvorrichtung öffnet oder schliesst, derart. dass das 
Kontrolklingelwerk während der Signallage „Halt“ läutet, 
hingegen schweigt. 


Bahnsteig oder an einer anderen Bahnhofsstelle Rückmelder 
angebracht werden; in solchen Fällen sind die hintereinander 


in..eine gemeinsame Leitung einzuschalteuden Klingelwerke 


entweder durchweg keine Selbstunterbrecher, sondern Selbst- 
ausschalter (Kurzschlusswecker), oder es ist nur eins davon 
ein Selbstunterbrecher, während die übrigen die Anordnung 
einfacher Schleppwecker erhalten, Zur Vermeidung des lange 
andauernden und dann äusserst lästigen Läutens auf grösseren 


Nicht selten 


| Bahnhöfen, wo die Stationsdeckungssignale fast ununter- 
brochen auf „Halt“ stehen, bringt man daselbst bei jedem 
 Klingelwerk einen Ausschalter an, welcher für gewöhnlich 
' die Thätigkeit. des Weckers verhindert. Will der Stations- 
beamte erfahren, in welcher Lage sich das betreffende Signal 
befindet, 'so braucht er nur die Spange oder Kurbel des Um- 
schalters zu lüften und sodann das Verhalten des Kontrol- 
klingelwerkes zu beobachten. Sollen Rückmelder in Räumen 
angebracht werden, wo bereits mehrere Wecker vorhanden 
sind, wie etwa in den Telegraphenzimmern, oder wo des tele- 
phonischen Nachrichtenaustausches wegen Geräusche vermie- 
den werden sollen, wie dies in Stellwerkthürmen der Franzö- 
' sischen Bahnen vielfach der Fall ist, dann treten an die Stelle 
der Klingelwerke Apparate, welche aus einem Elektromagneten 
bestehen, dessen Anker entweder ein bemaltes Scheibchen 
bewegt; sodass es hinter dem verglasten Fensterchen des 
Apparatgehäuses Weiss oder Roth zeigt, oder das am 
Miniaturbilde eines Mastsignals bewegliche Flügelchen 'über- 
einstimmend mit dem zu kontrolirenden Signal auf Frei oder 
ı Halt stellt. Als eine Eigenthümlichkeit darf es gelten, dass 
| in grossen Bahnhöfen, falls sich daselbst mehrere Signalstell- 
‚ werke befinden, bei jedem derselben von sämmtlichen Stations- 
 deckungssignalen Rückmelder aufgestellt werden, sodass es 
ı überall ersichtlich ist, ob und welche Fahrstrassen freige- 


u 


geben sind. Die Gesammtzahl der in Dienst stehenden Signal- 
rückmelder beläuft sich auf annähernd 20000 Stück. 


Mitunter werden die Signalrückmelder gleichzeitig als 
Photoskope eingerichtet, d. h. zur Beleuchtungszeit wird 
gelegentlich des Anzündens und Ablöschens der Signallampe 
noch ein zweiter Stromschliesser in die Rückmelderleitung 
eingeschaltet bezw. ausgeschaltet. Diese Vorrichtung besteht aus 
einer über der Lampenflamme angebrachten Kontaktfeder, welche 
nach Art eines Metallthermometers aus zwei aneinander gelöthe- 
ten Stahl- und Kupferstreifen zusammengesetzt ist. Wird die 
Feder erhitzt, so biegt sie sich nach aufwärts und schliesst den 
vorbesagten, in die Rückmeldeleitung eingeschalteten Kontakt. 
Bei diesen Anordnungen läuten sonach die Kontrolklingel- 
werke während der Beleuchtungszeit nur unter der doppelten 
Vorbedingung, dass nicht blos das zugehörige Signal ord- 
nungsmässig auf Halt steht, sondern auch die Signallampe 
richtig brennt. Auf den Linien der Paris- Lyon - Mittelmeer- 
bahn stehen übrigens gegen 3 000 ähnliche elektrische Beleuch- 
tungs-Kontroleinrichtungen in Verwendung, welche mit den 
dort gleichfalls vorhandenen Signal-Rückmeldeeinrichtungen 
in keinerlei direkten Zusammenhang gebracht sind, sondern 
ihre eigenen Leitungen, Wecker und Batterien haben. 


Ziemlich verbreitet sind elektrisch Weichenkon- 
troleinrichtungen, und zwar vorwiegend solche, welche 
lediglich den Zweck haben, es an Stellwerken oder im Sta- 
tionsbüreau durch Auslösung eines Alarmweckers bekannt zu 
geben, wenn die Wechselzungen, sei es infolge eingetretener 
Gebrechen, sei es infolge Durchschneidens der Weiche, nicht 
genau anliegen. Bei der Französischen Nordbahn sind bei- 
spielsweise in einzelnen Stationen an den Zwangschienen ge- 
wisser Weichen Lartigue’sche Kontakte (vergl. Zetzsche, 
Handbuch der Telegraphie Bd. IV, S. 753) angebracht, welche 
hintereinander in einem aus Leitung, Batterie und einem 
Wecker bestehenden Schliessungskreis eingeschaltet sind, den 
sie in beiden Weichenstellungen so lange unterbrochen halten, 
als in der Lage der Weichenzunge keine Aenderung oder Un- 
ordnung eintritt. Es kennzeichnet sich also jede Weichen- 
umstellung durch ein kurzes, das Klaffen der Weichenzungen 
hingegen durch andauerndes Läuten des Alarmweckers. Wei- 
tergehend ist die Aufgabe der Weichenkontroleinrichtung von 
Chaperon, bei welcher an jeder der beiden Zwangschienen 
einer zu kontrolirenden Weiche je eine getrennte Kontaktror- 
richtung angebracht wird, die einerseits mit der Erde, anderer- 
seits durch Vermittelung einer Drahtleitung mit je einem 
Elektromagneten verbunden ist. Die zweiten Spulenenden 
der beiden Elektromagnete stehen mit der Batterie in Ver- 
bindung, deren anderer Pol an der Erde liegt. Der zwischen 
den Schenkeln der beiden Elektromagneten bewegliche Anker 
stellt einen ausserhalb des Apparatgehäuses angebrachten 
Zeiger auf die Ueberschrift „Gerade“ oder „Ausweiche“, 
je nachdem der eine oder der andere Schliessungskreis von einem 
Ruhestrom durchflossen ist; läge die Spitzschiene nicht genau 
an der Zwangschiene, dann bleiben beide Leitungen stromlos, 
der gemeinsame Anker nimmt eine Mittelstellung ein und 
setzt dadurch die Alarmwecker in Thätigkeit. — Auf den ein- 
geleisigen Strecken der Orl&ans-Eisenbahn gibt es häufig Ab- 
zweigungen zu verschiedenen Industriestätten und die betref- 
fenden Einmündungsweichen dürfen lediglich von jenen Zügen 
benutzt werden, welche eigens zum Zustreifen und Abholen 
der Wagen für jene Zweigstrecken bestimmt sind. Die Hand- 
habung der gedachten, ganz unbewachten Weichen geschieht 
durch die Zugbegleiter, und diesen obliegt es, nach erfolgter 
Rückkehr des Zuges von der Abzweigung, den Einmündungs- 
wechsel in die Normalstellung zurückzubringen und sodann zu 
versperren. Zur Kontrole dieses, vom Oberingenieur Briöre 
angegebenen Verschlusses (vergl. Revue generale des chemins 
de fer 1889, S. 359), der vermöge der mechanischen Anordnung 
des Weichenschlusses überhaupt nur ausführbar ist, nachdem 
die Weiche vorher die richtige Lage fürs durchlaufende Ge- 
Jeis erhalten hat, befindet sich in der nächsten Station ein 


elektrischer Zeichenapparat, bestehend aus einem Kästchen, 
auf dessen Vorderwand ein Zeiger vorhanden ist und die Auf- 
schriften „Versperrt“ und „Geöffnet“ angeschrieben 
stehen. So lange die Weiche oıdnungsmässig verperrt bleibt, - 
wird durch den Schlossriegel ein Federkontakt geschlossen, 
demzufolge der Elektromagnet des Kontrolapparates von 
einem Ruhestrom durchflossen und der ‚Elektromagnetanker 
angezogen ist, wobei der Zeiger auf „ges;jperrt“ weist. 
Wird hingegen das Weichenschloss geöffnet, so erfolgt eine 
Unterbrechung des Federkontaktes; der Elektromagnet wird 
stromlos und der abreissende Anker stellt nicht nur den Zeiger 
auf „Geöffnet“ ein, sondern schliesst auch den Ortskon- 
takt eines Alarmweckers, welch letzterer so lange läutet, bis 
das Weichenschloss wieder versperrt wird. Die Anzahl der 
auf den Französischen Bahnlinien verwendeten elektrischen 
Weichenkontrolanlagen der angeführten verschiedenen Ga+tun- 
gen lässt sich annähernd mit 7500 beziffern. 


Mannigfaltiger als anderweitig haben sich auf den Fran- 
zösischen Eisenbahnen die Fahrgeschwindigkeits- 
Kontroleinrichtungen entwickelte Registrirwerke, 
welche auf den Lokomotiven angebracht sind, werden jedoch 
nur vereinzelt benutzt, so z. B. bei der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn das Pouget’sche Chronotachyskop (vergl. Revue ge- 
nerale des chemins de fer, 1883, II. Sem., S. 462), welcher Apparat 
erst in neuerer Zeit neben dem Hipp ’schen Tachygraphen 
(vergl. Dingler’s polyt. Journal 1894, Bd. 295, S. 183) als vervoll- 
kommnete Anordnung „Pouget-Guillst“ (vergl. Le Genie 
civil 1894, $. 151) grössere Verbreitung findet. Der Grund 
dieser Einschränkung liegt vorwiegend darin, dass die meisten 
grossen Bahnen sogenannte dynamometrisch a Messwagen 
besitzen, welche den regelmässigen Zügen von Fall zu Fall 
beigegeben und dann zur Kontrole der Fahrgeschwindigkeit 
mitbenutzt werden. Was das Aeussere und die Grösse dieser 
Messwagen anbelangt, so gleichen sie ganz den gewöhnlichen 
Personenwagen; das Innere ist in zwei ungleiche Abtheilungen 
geschieden, von welchen die kleinere als Werkstättenraum, 
die grössere als Beobachtungsraum dient. In letzterem be- 
finden sich seitlich einige Sitzplätze für die Beobachter und 
in der Mitte die Registrirvorrichtung, welche aus einem Rä- 
derwerke besteht, das durch Riemenüberiragung von einer 
Radachse des Wagens seinen Antrieb erhält und einen 5 bis 
8 cm breiten Papierstreifen von einer Rolle abwickelt, längs 
einigen Führungswalzen weiter führt und schliesslich wieder 
auf eine andere Rolle aufwickelt. Ein fixer und vier beweg- 
liche Schreibstifte erzeugen auf dem Papierstreifen farbige 
Linien, und zwar kennzeichnen die letzteren die jeweilige 
Zugkraft, die durchfahrene Streckenlänge, die Zeit 
und die Anzahl der Radumdrehungen; die fünfte, vom 
fixen Schreibstift erzeugte Linie bildet lediglich eine fort- 
laufende Gerade, welche als Abscisse für die Zugkraftkurve 
dient. Der die Zugkraft darstellende Schreibstift steht durch 
Hebel und Federn mit der Zugstange des Messwagens in Ver- 
bindung und wird mechanisch bewegt, wogegen die drei übri- 
gen Schreibstifte mit Hilfe von Elektromagneten thätig ge- 
macht werden. Das eine Spulenende sämmtlicher drei Schreib- 
elektromagnete ist mit einer gemeinschaftlichen galvanischen 
Batterie in Verbindung gebracht; das andere Spulenende je- 
doch geht vom ersten Elektromagneten zu einem Handtaster, 
welchen ein Beobachter bei jedem vom Zuge passirten Kilo- 
meterstock zu schliessen hat, vom zweiten zu der Kontakt- 
vorrichtung einer genau gehenden Uhr, die alle 10 Sekunden 
einen Stromschluss bewirkt, und vom dritten zu einer Kon- 
taktvorrichtung, welche an einer Wagenachse angebracht und 
so einstellbar ist, dass sie je nach Bedarf bei jeder zehnten 
oder fünften oder auch bei jeder Radumdrehung eine Thätig- 
machung des zugehörigen Schreibstiftes veranlasst. Durch 
Vergleichung der fünf Linien am%Papierstreifen lässt sich für 
jede Stelle der durchfahrenen Strecken die von der Lokomo- 
tive ausgeübte dynamische Leistung sowie die jeweilig statt- 
gehabte Zuggeschwindigkeit genau feststellen. Eine ähnliche 


“ Hubou verwendet. 
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Spezialität Frankreichs, wie die Messwagen, bilden die trag- 
baren Geschwindigkeits - Kontroleinrichtungen, von welchen 
einzelne Bahnen nicht nur mehrere Exemplare besitzen, son- 
dern nicht selten verschiedene Anordnungen in Benutzung 
haben. Gewöhnlich erfolgt ihre Anwendung, ohne dass davon 
dem Personal der zu kontrolirenden Züge vorher etwas be- 
kannt ist; der Kontrolapparat, welcher im wesentlichen stets 
eine registrirende Vorrichtung ist, wird in irgend einem Sta- 
tionsgebäude, häufiger aber in einem Wärterhause oder auf 
freier Strecke aufgestellt und mit Geleispunkten verbunden, 
deren Entfernung mit 50 oder 100 oder 200 m bemessen wird. 
An diesen Geleispunkten werden Radtaster provisorisch ange- 
bracht, welche, von den darüberfahrenden Zügen thätig ge- 
macht, diesen Moment am Kontrolapparat kennzeichnen. Letz- 


.teres geschieht sowohl auf pneumatischem als mechanischem 


oder elektrischem Wege. So benutzt z. B. die Orl&ansbahn 
einen tragbaren Fahrgeschwindigkeits-Messer von Sabouret, 
bei dem die Streckentaster so eingerichtet sind, dass sie, durch 
den vorüberfahrenden Zug zusammengedrückt, Pressluft er- 
zeugen, welche durch Röhren bis zum Registrirapparat ge- 
langt und daselbst; die Zeichengebung bewirkt. Eine rein 
mechanisch betriebene Kontroleinrichtung findet bei der West- 
bahn Verwendung. Diese von Burguoin erdachte Anord- 
nung (vergl. Annales industrielles 1890, B. II, S. 268), besteht 
aus 2 R.dtastern, welche 50 m von einander am äusseren 
Schienenstrang befestigt und mit dem Kontrolapparate durch 
Metallschnüre in Verbindung gebracht werden. Fährt ein 
Zug über den ersten Taster, so schnellt an demselben eine 
Feder ab, welche durch Vermittelung der Schnur an der Kon- 
trolstelle ein Quecksilbergefäss, das einige Aehnlichkeit mit 
einer Sanduhr hat, in die senkrechte Lage umlegt. Die Aus- 
lösung der zweiten Tasterfeder bewirkt in gleicher Weise eine 
zweite Aenderung in der Lage des Gefässes, derart, dass das 
in der Zeit zwischen den beiden Tasterbethätigungen abge- 
flossene Quecksilber in eine kalibrirte Glasröhre gelangt, an 
deren Skala die Fahrgeschwindigkeit des über die Taster ge- 
fahrenen Zuges gleich abgelesen werden kann. Dis Herstel- 
lung der Skala geschieht empirisch mit Hilfe einer besonderen 
elektrischen Versuchsanordnung, einer Uhr und zweier Morse- 
taster (vergl. Zeitschrift f. Elektrotechnik 1895, S. 502). Eine 
sehr einfache, rein elektrisch betriebene Anordnung benutzt 
man auf einigen Staatsbahnlinien. Zwei ganz einfache Feder- 
kontakte werden 200 m von einander am äusseren Schienen- 
strang angeklemmt; sie sind einerseits durch die Eisenbahn- 
schiene mit der Erde, andererseits mit einer Batterie und 
einem polarisirten Relais in leitender Verbindung; für ge- 
wöhnlich ist der Kontakt jedoch unterbrochen. Im Orts- 
schlusse des Relais befindet sich ein Morseschreiber, dessen 
vorzüglich gearbeitetes Uhrwerk innerhalb gleicher Zeittheile 
stets dieselben, genau bekannten Streifenlängen ablaufen 
lässt.” Sobald sich ein Zug nähert, wird am Morseschreiber 


seitens des Beobachters die Laufwerkhemmung gelöst; fährt. 


der Zug über den ersten Taster, dann schliesst das Relais den 
Ortsstrom, der beim Thätigwerden des zweiten Tasters 
wieder unterbrochen wird. Die Länge des hierbei am Morse- 
streifen entstandenen Striches ist das Bild der Fahrge- 
schwindigkeit und kann mit Hilfe eines entsprechenden 
Lineals sofort in Stundenkilometern erhalten werden. 
Bei der Westbahn wird nebst der oben erwähnten Einrichtung 
von Burguoin auch eine rein elektrisch betriebene von 
Letztere besteht aus einem Schreib- 
eylinder, der durch eine genau gehende Uhr in langsame Um- 
drehung versetzt wird, so !dass er zum vollen Umgang 
48 Stunden bedarf. Dasselbe Uhrwerk dreht auch eine parallel 
zur,,Achse des Schreibeylinders liegende Schraubenspindel, 
auf jwelcher sich eine, durch zwei Laufschienen geführte 
Mutter langsam fortbewegt. Letztere trägt einen Schreibstift 
und zwei Elektromagnete.. Je nachdem der eine oder der 
andere Elektromagnet stromdurchflossen ist, schreibt der Stift 
oder schreibt er nicht, Zwei, 100 m von einander entfernte 


Radtaster werden au den äusseren Schienenstrang des Bahu- 
geleises befestigt und mit je einem der besagten Elektro- 
magneten und einer Batterie in Verbindung gebracht. Sobald 
sich ein zu kontrolirender Zug der Kontrolstelle nähert, lässt 
der Beobachter das Uhrwerk los, die Schreibtrommel, wie der 
Schreibstift setzen sich in Bewegung; beim Thätigwerden des 
ersten Tasters beginnt der Stift zu schreiben, beim zweiten 
Stromschluss hört er wieder auf. Für jeden Zug entsteht 
sonach auf der Schreibtrommel, die mit einem entsprechend 
eingetheiltenPapier überzogen ist, ein ganz schwach gekrümmter 
Strich und die Länge dieses Striches gibt das Maass der be- 
züglichen Zuggeschwindigkeit (vergl. Annales industrielles 
1890, B. II, Splt. 266). Auch die Orl&ansbahn benutzt nebst 
dem schon oben genannten Sabouret’schen pneumatischen 
Apparat eine elektrische Vorrichtung, welche von Rabier & 
Leroy angegeben ist und der Hauptsache nach aus einem 
durch ein Sekundenpendel regulirten Uhrwerk besteht, das 
ein Zifferblatt alle Minuten einmal herumdreht. An diesem 
aus Kupfer ausgeführten Zifferblatte wird eine in 60 Theile 
getheilte Papierscheibe festgemacht, gegen welche sich ein 
fixer Schreibstift lehnt. Es sind ferner zwei Elektromagnete 
vorhanden, von’ welchen der eine die Aufgabe hat, das Pendel 
für gewöhnlich festzuhalten, aber in jenem Augenblick loszu- 
lassen, in welchem der zu kontrolirende Zug den ersten Rad- 
taster erreicht, wogegen der zweite Elektromagnet in Wirk- 
samkeit tritt und das Pendel wieder festhält, sobald der Zug 
den zweiten Radtaster erreicht hat. So lange das Pendel frei 
ist, dreht sich die Minutenscheibe; die darauf ersichtliche 
Spur des Schreibstiftes gibt also die Sekundenzahl an, welche 
der betreffende Zug von Taster zu Taster gebraucht hat 
(vergl. Annales industrielles 1890, B. II, Splt. 841). Geschwin- 
digkeits-Kontroleinrichtungen, welche auf bestimmten Strecken 
dauernd in Betrieb stehen, wie sie in Deutschland und in der 
Schweiz so häufig vorkommen, finden sich nur vereinzelt auf 
ein paar Strecken der Französischen Staatsbahnen. Die be- 
treffende Anordnung rührt von Metzger her (vergl. An- 
nales industrielles 1887, IL, Splt. 327 und 357 und 1890, IL, 
Split. 271) und besteht aus einer Anzahl in die Strecke einge- 
legter Schienendurchbiege - Kontakte, welche von einander 
gleiche Abstände haben und durch eine gemeinsame Leitung 
mit der in der Station aufgestellten Reg'strirvorrichtung und 
Batterie verbunden sind. Die Taster sind einfache, zwei- 
armige Fühlhebel, bei welchen sich die Armeslängen wie 1:10 
verhalten; der kürzere Arm lehnt sich mit einer Stahlnase 
gegen den Schienenfuss, der grössere schliesst infolge der 
vom vorbeifahrenden Zuge erzeugten Schieneneinbiegungen 
einen Federkontakt. Als Registrirapparat dient ein Morse- 
schreiber mit genau regulirtem Uhrwerk und die Streifen- 
längen zwischen den Strichen, welche die die Strecke 
passirenden Züge hervorrufen, gelten mithin als Maass für 
die bezüglichen Fahrgeschwindigkeiten. Diese Metzger’sche 
Anordnung wird übrigens gleichzeitig auch zum Vormelden 
der Züge mitbenutzt, weshalb die Kontrolleitung für gewöhn- 
lich, d. h. so lange sich kein Zug auf der Strecke befindet, 
von Station zu Station geführt und daselbst an Erde gelegt 
ist. In den beiden Abschlussstationen jeder Strecke sind 
Wecker und Taster eingeschaltet, aber nur in einer der beiden 
Stationen befindet sich ein Kontrolschreiber. Soll ein Zug 
abgesendet werden, so zeigt dies die betreffende Station auf 
der Kontrolleitung durch ein einmaliges Weckerläuten an; 
weist die angerufene Station den Zug zurück, so antwortet 
sie mit einem zweimaligen Weckerzeichen; nimmt sie jedoch 
den Zug an, so gibt sie dies durch ein dreimaliges Wecker- 
läuten kund. Auf letzteres Zeichen wird in beiden Stationen 
eine Aenderung der Schaltung vorgenommen, so zwar, dass 
einerseits an Stelle des Weckers die Registrirvorrichtung ein- 
geschaltet und in der anderen Station die Leitung isolirt 
wird. Beiderseits stellt man aber die Normalschaltung wieder 
her, sobald der abgesendete Zug in der Nachbarstation ein- 
gelangt ist, 


BR. 


Verwandte Registrirvorrichtungen werden wohl auch auf 
einzelnen grossen Bahnhöfen zur Kontrole der Nacht- 
wächter benutzt, wie beispielsweise von der Ostbahn. Da- 
selbst bestehen die betreffenden Kontrolapparate aus einem 
Kasten, in welchem ein Pendeluhrwerk eine Walze innerhalb 
12 Stunden einmal um ihre Achse dreht. Unter der Walze 
liegen so viele Elektromagnete neben einander, als es auf dem 
Bahnhofe, Kontrolstellen gibt. Täglich wird die Walze mit 
einem frischen Papiermantel umgeben, auf welchem durch 
vorgedruckte Querlinien die Nachtstunden und zwischendrein 
Zeitabschnitte von 10 zu 10 Minuten dargestellt sind. An 
jeder Kontrolstelle befindet sich ein Stromtaster, den nur der 
betreffende Nachtwächter mittelst eines eigenen Schlüssels in 
Schluss bringen kann, jin welchem Falle der mit dem Taster 
durch eine; Leitung verbundene, zugehörige Elektromagnet der 
Registrirvorrichtung einen Schreibstift gegen die Walze drückt, 
wo ein farbiger Punkt entsteht. Die nach Ablauf des Wacht- 
dienstes auf dem Walzenmantel vorhandenen Punkte stellen 
sonach fest, ob und wann der Nachtwächter an den verschie- 
denen, Kontrolstellen anwesend gewesen ist. 


Es fehlt den Französischen Bahnen auch nicht an den 
überall jverbreiteten elektrischen Wasserstandsanzei-. 


gern für Pumpstationen oder an Kontroleinrich- 
tungen zum Schutze von Kassenräumen. Ihn letz- 
terer Beziehung hat die ÖOstbahn eine etwas eigenthümliche 
Anordnung eingeführt, nämlich einen Alarmwecker mit vor- 
geschaltetem Relais, das sowohl bei Stromunterbrechung als 
bei Stromvermehrung anspricht, sodass jede gegenseitige Be- 
rührung gleichwie jede Unterbrechung der vom Relais zur 
Kasse und durch die etwa erwünschten Thür- und Fenster- 
kontakte geführten Leitungsdrähte das Alarmzeichen bewirkt. 

Schliesslich haben hier auch noch jeue elektrischen Ein- 
richtungen Erwähnung zu finden, welcher der Zeit- bezw. 
der Uhrenkontrole dienen. Für diesen Zweck sind die 
grossen Bahnhöfe vielfach mit elektrisch betriebenen oder 
elektrisch regulirbaren Uhren versehen, welche durch eine 
Normaluhr im Gleichgange erhalten werden. Insbesondere 
sind solche Anlagen in den Ausgangspunkten (Paris) vor- 
handen, wo die aufgestellten Regulatoren in der Regel durch 
eine Sternwarte oder ein ähnliches Institut — ebenfalls im 
elektrischen Wege — die richtige Zeit erhalten. Letztere 
wird auf einigen Bahnen durch einfache telegraphische Mit- 
theilung mittelst der Morsetaster (Uhrenzeichen) oder auch 
mit Hilfe automatischer Einrichtungen besorgt. Die Ostbalhın 
hat beispielsweise ihre sämmtlichen Uhren auf dem Pariser 
Bahnhote mit einer elektrischen Einstellvorrichtung von 
Bedier & G. Tresca versehen, bei welcher die Uhrregu- 
lirung durch einen alle Stunden einmal geschlossenen Strom 
erfolgt. Diese Anordnung lässt sich an jeder gewöhnlichen 
Uhr ohne Aenderung des Räderwerks leicht anbringen und 


ist von der Ostbahn auch auf alle Stationsuhren ihrer in Paris | 


mündenden Linien ausgedehnt worden, zu welchem Behufe die 
daselbst bestehenden Telegraphenleitungen alle 12 Stunden 
einmal auf 5 Minuten in allen auswärtigen Stationen mit den 


zu den Einstell-Elektromagneten der örtlichen Uhren füh- | 


renden Schleifenleitungen, und in Paris mit dem selbstthätig 
wirkenden, eigentlichen Uhrenregulirungsapparat zusammen- 
geschaltet werden (vergl. Oesterreichische Eisen bahnzeitung 
B. XIII, S. 9235). 


Starkstromeinrichtungen. 


Fast alle grossen Bahnen haben in ihren Hauptbahn- 
höfen und ebenso in allen bedeutenden Werkstättenstationen 
für Beleuchtungszwecke mehr oder minder ausge- 
dehnte Elektrizitätswerke errichtet. Die Beleuchtungsanlagen 
erstrecken sich nicht blos auf die Wartesäle, Dienst- und 
Arbeitsräume, Magazine, Bahnsteige und Zugänge, sondern 
zumeist auch auf die äusseren Geleisanlagen, Verladeplätze 
und Rangirbahnhöfe.. Die meisten der |grossen Bahnen be- 
sitzen auch Beleuchtungswagen, und zwar in der Regel nebst 


einem mit Dampfkessel, Dampf- und Dynamomaschine und 
Bogenlampen eingerichteten Eisenbahnwagen, der sich an 
jeder beliebigen Geleisstelle oder auch während der Fahrt be- 
nutzen lässt, noch einen zweiten, ähnlich ausgerüsteten ge- 
wöhnlichen Fuhrwagen, der auf einem Plattformwagen ver- 
sendet und abgeladen, auch ausserhalb der Bahngeleise in Ver- 
wendung genommen werden kann. Die Französischen Be- 
leuchtungseinrichtungen der Bahnhöfe unterscheiden sich von 
solchen Anlagen anderer Bahnen in nichts, als dass Speicher- 
batterien mit besonderer Vorliebe und im ausgedehntesten 
Maasse zum Betriebe mit herangezogen sind. Zur Beleuchtung 
von Signalen scheint elektrisches Licht nirgends verwendet 
zu werden; die elektrische Zugbeleuchtung dürfte derzeit nur 
bei der Nordbahn, welche im verflossenen Jahre die Personen- 
wagen ihrer Hauptzüge mit Akkumulatorenlampen ausge- 
rüstet hat, endgültig über das Versuchsstadium hinausge- 
treten sein. 

Vielfach werden die für Beleuchtungszwecke vorgesehenen 
Ströme nebenbei auch für den Betrieb verschiedener. Hilfs- 
einrichtungen mitbenutzt, wie z. B. für Aufzüge, Ladekrahne, 
Drehscheiben, Schiebebühnen u. dergl. Die älteste solche Ein- 
richtnng besitzt die Nordbahn auf ihrem Bahnbofe La Cha- 
pelle; es ist dies ein fahrbarer Krahn, der auf einem vier- 
räderigen Untergestell ruht und 2 Elektromotoren aufweist. 
Der eine davon dient dazu, den Krahn vor- oder rückwärts zu 
bewegen, während der andere die Krabnwinde zu treiben hat. 
Zur Speisung wird ein Strom verwendet von 25 Amp£eres und 
100 bis 200 Volts.. — Auf dem Pariser Aussenbahnhof der 
Sceauxlinie (Orlöansbahn) wird das Gepäck der Reisenden 
von der im Erdgeschosse befindlichen Aufgabestelle bis zu der 
im ÖObergeschosse befindlichen Einladestelle und umgekehrt 
durch fünf elektrische Aufzüge befördert; jeder der- 
selben kann eine Last bis 700 kg mit einer Geschwindigkeit 
von 0,4 bis 0,5 m in der Sekunde heben. Die allgemeine An- 
ördnung dieser Aufzüge hat Aehnlichkeit mit jener von hydrau- 
lischen; ein Seil in der Mitte des Schachtes wirkt auf die 
Stromzuführung derart, dass vor Erreichung des Gangendes die 
Einschaltung von Widerständen und schliesslich die völlige 
Unterbrechung der Stromzuführung selbstthätig erfolgt, wo- 
durch stets ein genaues Anhalten erreicht wird. Ein seit 
Jahren auf dem Bahnhofe Quest-Montparnassein Ver- 
wendung gestandener mechanischer Gepäckaufzug wurde im 
verflossenen Jahre für elektrischen Betrieb umgestaltet. Die 
Nordbahn richtet grundsätzlich in allen ihren Bahnhöfen, wo 
Frachten oder Gepäck behufs Verladung in die Eisenbahn- 
wsgen erst auf eine aussergewöhnliche Höhe gehoben werden 
müssen und wo elektrische Energie zur Verfügung steht, elek- 
trische Aufzüge nach einer Normalkonstruktion ein, die in zwei 
Grössen, nämlich für 500 kg oder 1200 kg Tragkraft, ausge- 
führt wird und deren Motoren mit Strömen von 40 bis 50 Ampöres 
und 100 Volts arbeiten. Auf dem Pariser Güterbahnhof der 
soeben genannten Bahn steht übrigens auch ein elektrischer 
Brückenkrahn von 10 m Spannweite und 3500 kg Tragkraft in 
Benutzung, der mit einem Strom von 65 Amperes und 200 Volts 
betrieben wird. 

Eben auch die Nordbahn verwendet auf einigen Rangir- 
bahnhöfen elektrische Winden, sowohl unmittelbar zum 
Verschieben von Wagen als zum Antrieb von Schiebebühnen 
oder Drehscheiben, und sind die letztgedachten Einrichtungen 
so angeordnet, dass sie bei einem 'allfälligen Versagen der elek- 
trischen Theile ohne Verzug in gewöhnlicher Weise gehandhabt 
werden können. Elektrische Drehscheiben und 
Schiebebühnen finden sich auch bei den anderen grossen 
Französischen Bahnen ziemlich häufig. In der. Maschinen- 
station Montrouge besteht u. a. eine elektrische Dreh- 
scheibe für Lokomotiven, auf welcher die 50 t. schweren 
Maschinen in weniger als 30 Sekunden umgekehrt werden. 

Es erübrigt schliesslich noch der Bestrehungen zu ge- 
denken, welche hinsichtlich der Verwendung des Starkstromes 
zum Stellen von Weichen vorliegen. Eine ältere, von 
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E. Sartieaux> herrührende "elektrische Weichen- 
stellvorrichtung (vergl..Dingler’s polytechn. Journal 1893, 
. Bd. 287, 8. 67) wird bereits seit mehreren Jahren bei der Nord- 
bahn versucht. Der mitten im Geleis angebrachte Motor 
schiebt, je nach der Richtung des Antriebstromes, die Weicher- 
zungen nach rechts oder nach links; zu einer Weichenumstel- 
lung ist ein Zeitraum von einer Viertelminute erforderlich. 
Den Stellstrom von 25 Amp£res liefert eine Batterie von 30 
bis 40 Bleiakkumulatoren. Durch eine gewöhnliche, elek- 
trische Schwachstrom-Signalanordnung, wie sie weiter oben 
bei den Kontroleinrichtungen geschildert wurde, wird das rich- 


| Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. K. K. Oesterreichische 
Staatsbahnen. Die zwischen den Stationen Piwniczna 
und Zegiestöw im Kilometer 118%; der Linie Tarnöw - Orlö 
gelegene Haltestelle Wierchomla wird am]. Dezember d.J. 
für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich Ungarische Staatseiserbahnen. Die 
an der Linie Szabadka-Szeged, zwischen den Stationen Palics 
und Horgos gelegene Halte- und Verladestelle Kirälyhal- 
mok, welche bisher nur dem Personen-, Gepäck- und be- 
schränkten Eilgutverkehr (Weintrauben, leere Körbe und 
sonstige Emballagen) gedient hat, ist bis auf weiteres dem un- 
beschränkten Eilgutverkehr übergeben worden; ferner ist die 
an der Linie Kocsard-Maros-Väsärhely, zwischen den Stationen 
Maros-Ludas und Maros-Csapö, von ersterer 12, von letzterer 
5 km entfernt gelegene Station Radnöth, welche bisher als 
Haltestelle nur für den Personen- und Gepäckverkehr gedient 
hat, am 25. Oktober d. J. für den gesammten Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr eröffnet worden. Lebende Thiere können vor- 
läufig von oder nach dieser Station nicht befördert werden. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Reichshaushaltsetat für 1897/98, 


Der dem Reichstage zugegangene Reichshaushaltsetat 
für das Etatsjahr 1897/98 ist in Einnahme und Ausgabe auf 
1328 301 824 “4 festgestell.e. Von den Ausgaben entfallen 
1169386 556 4 auf die fortdauernden, 101311521 44 auf die 
einmaligen Ausgaben des ordentlichen Etats und 57 603 747 u. 
auf die einmaligen Ausgaben des ausserordentlichen Etats. 

Der Etat des Reichs-Eisenbahnamts weist eine 
Einnahme von 1103 (— 1000 .«) auf. Die fortdauernden Aus- 
gaben stellen sich auf 356980 (+ 1460) #4 Einmalige Aus- 
gaben sind nicht in Ansatz gebracht. 

Der Etat für die Verwaltung der Reichs- 
Eisenbahnen schliesst in Einnahme mit 70431000 
(+ 4740 000) #4; hiervon entfallen auf den Personen- und Ge- 
päckverkehr 15590000 (+ 1050000) ‚4, auf den Güterverkehr 
50638000 (+ 3588000) 4, auf Vergütung für Ueberlassung 
von Bahnanlagen und für Leistungen zu Gunsten Dritter 
1286 000 (+ 61000) „4, auf Vergütung für Ueberlassung von 
Betriebsmitteln 1480000 (— 55000) 4, auf Erträge aus Ver- 
äusserungen 652000 (+ 69000) .4 und auf verschiedene son- 
stige Einnahmen 785 000 (-+ 27000) #4 Die fortdauernden Aus- 
gaben. sind auf 45025400 (+ 2798300) 44 veranschlagt. Der 
Ueberschuss beträgt mithin 25405 600 (+ 1941700) #4 Unter 
den einmaligen Ausgaben beläuft sich der ordentliche Etat 
auf 3 790 000 (+ 240000) 4, und zwar sind eingestellt als zweite 
Rate zur Vermehrung der Betriebsmittel 3500000 44 (wie im 
‘Vorjahre), als zweite und letzte Rate zur Erweiterung des 
Bahnhofs Gross-Hettingen 100000 (+ 50000) ..# und als erste 
Rate zur Erweiterung der Werkstättenanlagen zu Bischheim 
und Montigny 190000 4 

Der ausserordentliche Etat beläuft sich auf 4650000 
(-H 1796500) „4; es ist vorgesehen die dritte und letzte Rate 
für die Herstellung des zweiten Geleises auf der Bahnstrecke 
„zwischen Diedenhofen und Hayingen mit 400 000 (— 800.000) 4, 

ferner sind an Neuforderungen (erste Raten) vorgesehen: für 
den Bau einer vollspurigen Nebenbahn von Masmünster nach 
. Sewen 400000 4, für den Bau einer vollspurigen Nebenbahn 
von. Wörth a/8. nach Lembach 250000 #, für den Bau einer 
im Unterbau zweigeleisigen vollspurigen Hauptbahn von Ober- 
hofen nach Bischweiler 250000 „4, für den Bau einer voll- 
spurigen Nebenbahn von Lauterburg nach Weissenburg 300 000 
Mark, für den Bau einer zweigeleisigen vollspurigen Haupt- 
bahn von Busendorf nach Dillingen 1000000 , für den Bau 
einer schmalspurigen. Nebenbahn von Bollweiler nach Ensis- 
heim und Colmar 400000 4, für den Bau des zweiten Geleises 


tige Anliegen der Weichenzungen bezw. die richtig erfolgte 
Umstellungsarbeit des Elektromotors noch besonders über- 
wacht. — Einer jüngeren vom Elektroingenieur Hillairet 
im Jahre 1891 erdachten Weichenstellvorrichtung liegt der Ge- 
danke zu Grunde, einfach an den bisher gebräuchlichen Hand- 
oder Drahtzug-Stellvorrichtungen das Gegengewicht, welches 
die Weichenzungen hinüber oder herüber drückt, durch einen 
Elektromotor zu ersetzen, und gestattet denn auch diese An- 


. ordnung, dass nach Befinden zu jeder Zeit wieder zum ursprüng- 


lichen Hand- oder Drahtzugbetrieb zurückgekehrt werden kann. 


auf der Strecke Kalhausen-Saargemünd 800000 .4, für den 
Ausbau des zweiten Geleises auf den Strecken Strassen- 
Bartringen-Belgische Grenze bei Böttingen und Oetringen- 
Preussische Grenze bei Wasserbillig 650000 #4 Zum Bau von 
Miethswohnungen für mittlere und untere Beamte und für 
Werkstättenarbeiter sind: 200000 4 angesetzt. 


Unfälle im Monat September d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat September d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle 
waren im ganzen zu verzeichnen: 9 Entgleisungen auf freier 
Bahn, 16 Entgleisungen in Stationen, 2 Zusammenstösse auf 
freier Bahn, 18 Zusammenstösse in Stationen und 162 sonstige 
Betriebsunfälle, zusammen 207 Betriebsunfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 51 Personen getödtet und 
149 Personen verletzt, sowie 48 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 129 unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 
29 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln, 
Elberfeld und Kattowitz, 10 Verletzungen auf die Oldenbur- 
gischen Staatseisenbahnen, 7 Verletzungen auf die Hessische 
Ludwigsbahn, 3 Verletzungen auf den Direktionsbezirk F'rank- 
furt a/M., je 2 Verletzungen auf die Direktionsbezirke Berlin 
und Elberfeld und je 1 Verletzung auf die Direktionsbezirke 
Essen a/Ruhr, Halle a/S., Hannover, Kattowitz und die Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen. 

Von Bahnbeamten und Bahnarbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 30 getödtet und 105 ver- 
letzt, von Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamten usw. 
im: Dienst 1 getödtet, von fremden Personen, einschliesslich 
der nicht im Dienst befindlichen Beamten und Arbeiter, aber 
ausschliesslich der Selbstmörder 17 getödtet und 15 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen. bei einer Betriebslänge von 36896 km 196 Fälle 
une den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2051 km 
11 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 183 km 
Betriebslänge und 137000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 186 km Betriebslänge und 91000 Zugkm. 

Werden die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern 
geordnet, so treten an die ungünstigste Stelle bei den Staats- 
bahnen: die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Essen a/Ruhr und in Elberfeld und die Gross- 
herzoglich Oberhessischen Eisenbahnen, bei den Privatbahnen: 


„die Kiel - Eckernförde - Flensburger Eisenbahn, die Alt-Damm- 


Colberger Eisenbahn und die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Stettin. Am 16. d. Mts. ist 
die Theilstrecke Schivelb BUS Han Menke der Neubau- 
strecke Schivelbein-Polzin, welche nach den Bestimmungen 
der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892 eingerichtet ist, für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet worden. Mit demselben Tage ist die Halte- 
stelle Simmatzig in den Gruppen- und Gruppen- Wechselverkehr 
der Preussischen Staatsbahnen, sowie in den Staatsbahn-Vieh- 
verkehr einbezogen worden. Die Abfertigung von Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Fnsscheim - Peiner Kreiseisenbahn. Die 
Theilstrecke Hildesheim - Clauen mit den Stationen 
Hildesheim, Bavenstedt, Hönnersum, Hüddessum, Rautenberg, 
Clauen-Zuckerfabrik und Clauen-Dorf ist am 14. d. Mts. für 
den Güterverkehr eröffnet worden. 

leinbahn Hanau-Hüttengesäss. Am 1. Ok- 
tober d. J. ist — wie wir ergänzend zu der Mittheilung in 
Nr. 83 S. 754 d: Ztg. bemerken — die an den Nordbahnhof in 
Hanau anschliessende vollspurige mit Dampfkraft betriebene 
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15,1km lange Kleinbahn von Hanau nach Hüttengesäss 
mit den Stationen Hanau, Langendiebach (ab Hanau 6,5 km), 
Ravolzhausen (9,0 km), Bruderdiebacherhof (12,14 km) und 
Hüttengesäss (15,1 km) nebst der 10,4 km langen Abzweigung 
von Hanau nach Langenselbold mit den Stationen 
Neuhof (ab Hanau 2,0 km), Rückingen (6,0 km) und Langen- 
selbold (10,4 km) dem öffentlichen Personen- und Güterverkehr 
übergeben worden. Die Leitung des Betriebs erfolgt durch 
den Unternehmer H. Christner in Hanau. 

Greifswald-Tribsees. Die der Eisenbahngesell- 
schaft Greifswald-Grimmen gehörige Nebenbahn von Greifs- 
wald nach Tribsees wird voraussichtlich am 22. d. Mts. für 
den gesammten Personen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh- und Güter- 
verkehr eröffnet werden. 

Die in Greifswald und Grimmen an die Königlich Preus- 
sische Staatsbahn, in Tribsees an die Grossherzoglich Mecklen- 
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn anschliessende Neben- 
bahn unterliegt dem Gesetze vom 3. November 1838 und den 
Bestimmungen der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands. 

An der Bahnstrecke liegen folgende Stationen mit den 
daneben vermerkten Entfernungen von Tribsees: 


Stremlow . 4,48 km | Grimmen-Schützen- 
Deyelsdorf 6,56 „ platz . . 26,68 km 
Grammendorf . 895 „ | Hohenwarth. 30,70 ,„ 
Zarnekow. 10,35 „ | Bremerhagen . . . 33,94 „ 
Voigtsdorf 13,755 „ | Horst bei Greifswald 38,98 „ 
Strelow. 15,77 „ | Petershagen. 42,31 „ 
Borgstedt. 19,89 ,„ |, Steffenshagen . 45,08 
Vietlipp 22,56 „ | Wackerow 48,83 „ 
Grimmen . 24,78 „ | Greifswald 50,50 
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Die Stationen Deyelsdorf, Zarnekow, Strelow, Vietlipp 
und Petershagen sind für den Stückgutverkehr nicht ein- 
erichtet. Fahrzeuge, zu deren Ver- bezw. Entladung eine 
opframpe erforderlich ist, werden nur in Greifswald, Grimmen 
und Tribsees angenommen und ausgeliefert. Die in $ 50 B2 
der Verkehrsordnung bezeichneten Gegenstände werden zur 
Beförderung als Expressgut nicht angenommen. 

Als Eigenthumsmerkmal tragen die Wagen die Anschrift 
G. G. E. am Wagenkasten und Greifswald-Grimmener Eisen- 
bahn am Langträger. 

Ueber die Aufnahme der Wagen in den Wagenpark der 
Preussischen Staatsbahn sind mit der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Stettin Unterhandlungen angeknüpft. Dieselbe 
ist auch ersucht worden, die Haftung für den Wagenübergang 
auf Grund der SS 7 und 8 des Vereins-Wagenübereinkommens 
zu übernehmen. 

Der kleinste Halbmesser beträgt 300 m, der grösste zu- 
läseige Raddruck 7 t. 

Die Betriebsführung ist vertragsmässig der Gesellschaft 
m. b. H. Lenz & Oo. in Stettin übertragen. 

Die obere Leitung des Betriebs erfolgt durch die Be- 
triebsabtheilung Stettin der genannten Gesellschaft, von der 
auch die Verhandlungen mit den fremden Verwaltungen über 


sämmtliche Verkehrs- und DBetriebsangelegenheiten unter 
der Firma: 
Betriebsabtheilung Stettin der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. 


in Stettin 
Lindenstrasse 29 
geführt werden. Der Tag der Betriebseröffnung wird noch 
besonders bekannt gegeben werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 16. d. Mts. ist 
der nur dem Güterverkehr dienende Bahnhof III. Klasse 
Gräben für den Personenverkehr eröffnet worden. Ferner 
wird am 1. Dezember d. J. die an der Bahnstrecke Liegnitz- 
Kohlfurt zwischen Kaiserswaldau und Bunzlau gelegene Halte- 
stelle Thomaswaldau, welche gegenwärtig nur dem Per- 
sonenverkehr dient, auch für den Eil- und Stückgutverkehr 
eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Essen a. R. Der Personen- 
Haltepunkt Friedrichsfeld bei Wesel ist am 1. d. Mts. 
auch für den Gepäckverkehr eröffnet worden. 

Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. Der 
neu eingerichtete, an der Bahnstrecke Saaralben-Bensdorf ge- 
legene und 4,824 km von der Station Ottweiler, sowie 3,447 km 
von der Station Saaralben entfernte Haltepunkt Rech wird 
am 1. Dezember d. J. für den Personen-, Gepäck- und Express- 
gutverkehr eröffnet werden. 


Osthavelländische Kreisbahnen. 


Am 21. d. Mts. findet eine ausserordentliche Generalver- 
sammlung statt. Auf der Tagesordnung steht die Beschluss- 
fassung über die Fortführung der Bahn von Ketzin nach 
Wildpark, sowie die Beschlussfassung über die Erhöhung 
des Grundkapitals um 1150000 4. 


Rügensche Kleinbahnen-Aktiengesellschaft. 


Eine ausserordentliche Generalversammlung der Gesell- 
schaft soll am 23. d. Mts. u. a. über folgende Gegenstände Be- 
schluss fassen: 1. Herstellung von Anschlussweichen beim 
Puddeminer Hafen und Verlängerung des Bollwerks. 2. Her- 
stellung einer Verlängerung der Bahn von Sellin 
nach Göhren. 3. Herstellung einer festen Brücke bei dem 
AB ROAnbergang: zu Wittowerfähre. 4. Aufnahme einer 
Anleihe. 


Die Süddeutsche Eisenbahngesellschaft in Darmstadt 


hat die Konzession für den Bau der elektrischen Bahn Mainz 
bar und Mainz- Biebrich- Eltville er- 
alten. 


Westdeutsche Eisenbahngesellschaft. 


Die Kölnische Betriebsabtheilung der Firma Lenz & Co., 
Gesellschaft mit b. H. in Stettin, ist aufgelöst und die Be- 
triebsführung der Euskirchener und Bergheimer Kreisbahnen 
an die in Köln, Hansaring 63, domizilirende Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft übergegangen. 


Berliner Verkehrswesen. 


Auf Wunsch der Stadtverordnetenversammlung hat der 
Berliner Magistrat in seiner Sitzung vom 13 d. Mts. beschlossen, 
eine gemischte Deputation, zusammengesetzt aus 5 Stadt- 
räthen und 10 Stadtverordneten, einzusetzen, deren Aufgabe 
es sein soll, die Verwaltung und Beaufsichtigung aller den 
öffentlichen Personenverkehr in der Stadt Berlin betreffenden 
Gemeindeangelegenheiten zu bearbeiten. Die Deputation soll 
zuständig sein für alle Angelegenheiten des öffentlichen Ver- 
kehrs, so namentlich für alle bereits bestehenden und in der 
Entstehung begriffenen öffentlichen Verkehrsunternehmungen 
(Omnibuslinien, S'rasseneisenbahnen, Dampfschifflinien, Hoch- 
bahnen), ferner für alle Angelegenheiten, welche sich auf die 
Herstellung und den Betrieb neuer öffentlicher Verkehrsiunter- 
nehmungen beziehen, namentlich für die Wahrung der Rechte 
der Stadtgemeinde nach dem Kleinbahngesstze, endlich auch 
für die Bearbeitung des Lösch- und Ladewesens. 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 


Die in Aussicht gestellte Staatsbeihilfe zur betriebs- 
fähigen Herstellung und Ausrüstung einer Kleinbahn von 
Wunstorf nach Uchte in Form einer Betheiligung mit 
200000 4 Aktien ist nach der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ 
endgültig bewilligt, auch die Gründung der betreffenden Aktien- 
gesellschaft, für welche die Firma „Aktiengesellschaft Stein- 
huder Meerbahn“ mit dem Sitze in Wunstorf vorgeschlagen 
ist, als gesichert anzunehmen. Die Beihilfe der Provinz Han- 
nover für das Unternehmen wird in der Gewährung eines 
Darlehns an den Kreis Stolzenau von 625000 #4 und eines 
solchen an den Kreis Neustadt a. Rbge. von 57000 44 zu dem 
üblichen Zins- und Tilgungssatze, die Vorbelastung der Zu- 
nächstbetheiligten einschliesslich des Domänenfiskus in frei- 
williger Betheiligung an der Aufbringung des Aktienkapitals 
bestehen; letzterer hat die Uebernahme von 15000 4 Aktien 
zugesagt. 

Ferner ist eine Staatsbeihilfe zur betriebsfähigen Her- 
stellung und Ausrüstung einer Kleinbahn von Greifswald 
nach Jarmen mit Abzweigungen nach Züssow und Gütz- 
kower Fähre in Form einer Betheiligung durch DUeber- 
nahme von Aktien der betreffenden Gesellschaft in Höhe von 
rund 23 $ des voraussichtlichen Baukapitals, d. i. von 339000 4, 
endgültig bewilligt. Die Provinz Pommern hat für das Un- 
ternehmen eine gleiche Betheiligung beschlossen, und der 
Kreis Greifswald wird von dem Aktienkapital den abzüglich 
der Antheile des Staats, der Provinz und der Zunächstbethei- 
ligten (der diesen letzteren angesonnene Antheil beläuft sich auf 
99 000 .#.) verbleibenden Rest zu eigenen Lasten übernehmen. 
Ausser der Uebernahme von 99000 .4 Aktien besteht die Vor- 
belastung der Zunächstbetheiligten noch in freiwilliger unent- 
geltlicher Hergabe des erforderlichen Grund und Bodens und 
dem Verzicht auf Nutzungsentschädigungen, sowie auf Ent- 
schädigungen für Wirthschaftserschwernisse. An die Bewilli- 
gung der Staatsbeihilfen sind zur Sicherung der fiskalischen 
Interessen die bekannten, in das Statut der Gesellschaft auf- 
zunehmenden Bedingungen geknüpft. Das Aktienkapital soll 
1300000 .4 betragen. Die Kosten der betriebsfähigen Her- 
stellung und Ausrüstung der Kleinbahn sind bei einer Ge- 
sammtlänge derselben von etwa 43 km auf 1974400 .4 veran- 
schlagt, die Spurweite soll 0,750 m betragen und der Betrieb 
mit Lokomotiven für Personen- und Güterverk hr stattfinden. 
Die Bauausführung erfolgt seitens der Firma Dane &’Co. zu 
En für den anschlagsmässigen Kostenbetrag abzüglich 3.% 
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Gemeindebestenerung der Eisenbahnen. 


Das in den Steuerjahren 1894.95 und 1895/96 kommunal- 
abgabepflichtige Reineinkommen der im Preussischen Staats- 
Bebiete belegenen Theilstrecke Strasburg U M.- Landesgrenze 
der Blankensee-Woldegk-Strasburger Eisenbahn bezw. Mecklen- 
burgischen Friedrich Wilhelm - Eisenbahn aus den Betriebs- 
jahren 1893/94 bezw. 1894/95 ist auf 79 4 bezw. 2902 .# fest- 
gesetzt worden. 

Aus dem Betriebe der Nebeneisenbahn Ostrowo - Skal- 
mierzyce ist im Jahre 1895/96 ein kommunalabgabepflichtiges 
Reineinkommen nicht erzielt worden. 


Kleinbahn von Güldenhof bis zur Netze.! 


In Uebereinstimmung mit dem Kreistage des Kreises 
Inowrazlaw hat der Schubiner Kreistag dem Bau einer Klein- 
bahn von Güldenhof über Gniewkowitz- Abbau, Rucewo, 
Rucewko, Lissewo, Bendzitowko, Palczyn, Dombrowken, 
Jecewo, Smogorzewo, Labaschin Gut bis zur Netze auf ge- 
meinschaftliche Kosten der beiden Kreise Inowrazlaw und 
Schubin zugestimmt, im Fall die Zuckerfabrik Tuczno den 
Betrieb der Bahn auf mindestens 10 Jahre mit eigenem rol- 
lenden Material übernimmt. Zur Deckung des Kostenantheils 
des Kreises ist ein Darlehn bis zur Höhe von 146000 4 auf- 
zunehmen. 


Siemens’ Elektrische Betriebe, Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung. 

In das Berliner Gesellschaftsregister ist eingetragen: 
„Siemens“ Elektrische Betriebe, Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung, Sitz der Gesellschaft Berlin. Der Gesellschaftsver- 
trag datirt vom 8. Oktober 1896. Gründer der Gesellschaft sind 
die Firma Siemens & Halske hierselbst, sowie die Aktiengesell- 
schaft für elektrische Unternehmungen in Basel. Gegenstand 
des Unternehmens ist die Exploitation elektrischer Geschäfte 
aller Art, insbesondere der Erwerb von Konzessionen für die 
Errichtung von Centralen für Beleuchtung und Kraftübertra- 
gung, die Pachtung, der Ankauf und Ausbau von Wasser- 
krätten zum Betriebe solcher Centralen, der Ankauf be- 
stehender Bahnen zwecks Umwandlung auf elektrischen Be- 
trieb, der Erwerb von Konzessionen für elektrische Bahnen, 
die Errichtung elektrischer Einzelanlagen für eigene oder 
fremde Rechnung, sowie der Verkauf der errichteten oder er- 
worbrnen Anlagen usw.; ferner die Beleihung von Aktien und 
Geschäftsantheilen von Elektrizitäts- und Strassenbahngesell- 
schaften sowie von Forderungen an solche. Das Stammkapital 
beträgt 2000 000.44 Geschäftsführer ist der Gerichtsassessor a.D. 
Karl Mommsen zu Berlin. 


Kleinbahnprojekte. 

Die Alleemeine Deutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
in Berlin beabsichtigt folgende Kleinbahnen mit 75 cm Spur- 
weite in den Kreisen Danziger Niederung, Dirschau, Marien- 
burg, Elbing und theilweise auch im Kreise Stuhm zur besseren 
Erschliessung der fruchtbaren Weichsel- und Nogatniederungen 
herzustellen: a) von Danzig über Neuendorf, Quadendorf, 
Reichenberg, Gottswalde, Herzberg, Gr. Zünder, Gemlitz, 
Stüblau, Czattkau nach Dirschau, b) von Neuendorf 
über Schusterkrug, Schiewenhorst und Steegen nach Stutt- 
hof, c) von Quadendorf über Hochzeit, Sperlingsdorf, 
Herrengrebin und Trutenau nach Gr. Zünder, d) von 
Liessau nach Gr. Lichtenau, e) von Neukirch über 
Schönhorst und Schöneberg bis zur Weichsel, f) von 
Tiegenhof über Orloft, Ladekopp und Neunhuben nach 
Schöneberg, g) von Tiegenhof über Tiegenhagen und 
Tiegenort nach Fischerbabke, h) von Tiegenhof über 
Fürstenauerweide nach Jungfer, i) von Tiegenhof über 
Fürstenau, Kl. Mausdorf, Krebsfelde, Gr. Mausdorf, Hoppenau, 
Nogathau, Wickerau und Ellerwald nach Elbin g mit Ab- 
zweigung nach Zeier und mit Anschluss an den Staats- 
bahnhof Elbing, k) von Schönau über Kalthof und weiter 
einerseits über Kaminke nach Schadwalde, andererseits 
über Tragheim, Gr. Lesewitz, Kl. Lesewitz und Lindenau nach 
Gr. Mausdorf, l) von Kalthof über Marienburg nach 
Schönwiese, m) von Altfelde über Katznase, Jonas- 
dorf, Schönwiese, Klettendorf, Reichfelde (Posilge), Stalle, 
Güldenfelde, Pr. Rosengarth und Fischau nach Altfelde mit 
Abzweigung von Stalle nach Lichtfeld (Kr. Stuhm), 
a von Altfelde über Notzendorf nach Reichfelde und 
o) von Altfelde über Möskendorf und Neuhof nach 
Wickerau. 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 
finden im Winterhalbjahr 1896/97 in folgender Weise statt: 

In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über Preussisches Eisenbahnrecht sowie über die Ver- 
waltungen der Preussischen Staatseisenbahnen gehalten. Das 
Nähere, namentlich auch bezüglich der Anmeldung zu den 


knüpfte daran die Mahnung, 


Vorlesungen, ist aus dem Anschlage in der Universität er- 
sichtlich. 

In Breslau erstrecken sich die Vorlesungen auf Eisen- 
bahn-Betriebslehre und auf Elektrotechnik. 

In Köln werden Vorlesungen über Eisenbahnrecht und 
Eisenbahn-Verwaltungslehre sowie über Elektrotechnik und 

in Elberfeld Vorlesungen über Technologie gehalten. 


Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der am 5. Dezem- 
ber d. J. stattfindenden Generalversammlung die Vertheilung 


einer Dividende von 13% (gegen 11% im Vorjahre) in Vorschlag 
zu bringen. 


Aus Frankreich. 


Förderung des Absatzes landwirthschaftlicher Nebenerzeng- 
nisse in Frankreich. 


Vom 1. Dezember 1895 ab beschloss die Grosse Englische 
Ostbahn eine Einrichtung zu versuchen, durch die sie die Be- 
förderung gärtnerischer und landwirthschaftlicher Erzeugnisse 
nach London bei ermässigtem Tarif unter der Bedingung über- 
nahm, dass die Waarern in vernagelte und nicht geschnürte 
Kasten von vorgeschriebenen Abmessungen verpackt würden; 
während der Versuch zunächst nur 100 Stationen umfasste, be- 
schloss die Verwaltung nach mehrmonatlicher Erfahrung, die 
Einrichtung auf ihre sämmtlichen Landbahnhöfe auszudehnen. 
Die Gesellschaft hat zu dem Zweck, um die direkten Beziehun- 
gen zwischen dem Verbraucher und Erzeuger zu erweitern, 
von ihren eigenen Stationsvorstehern eine möglichst vollstän- 
dige Liste aller landwirthschaftlichen Betriebe der Graf- 
schaften Cambridge, Essex, Hertford, Norfolk und Suffolk, die 
sich bereit erklärt haben, an den Verbraucher direkt alle land- 
wirthschaftlichen Waaren mit den Personenzügen zu liefern, 
aufstellen lassen. Diese Liste umfasste bereits im Frühjahr 
1896 mehr als 600 Namen von Landwirthen und ist von einem 
eingehenden Verzeichniss der verschiedenen Erzeugnisse be- 
gleitet; z. B. Eier, Blumen, Obst, Tomaten, Geflügel, Gemüse, 
Butter, frisches Schweinefleisch, Schlachthaustleisch, Schinken, 
Bratwürste, Treibhausobst, Spargel, Champignons, Melonen, 
junge Schoten, Gurken, Rahm, Käse, Wildbret, eingemachte 
Früchte usw. 

; Diese im Frühjahr 1896 in den „Times“ erscheinende 
Mittheilung übernahm das „Journal des transports* und 
eine ähnliche Einrichtung in 
Frankreich zu schaffen. Infolge dieser Anregung brachte der 
Abg. Gaston Bozerian am 28. Mai d. J. in der Kammer den 
Antrag ein, die Regierung zur Ernennung eines ausserparla- 
mentarischen Ausschusses, der die Fragen, betreffend Ein- 
richtung „landwirthschaftlicher Packete* (colis agricoles). zu 
ul hat, aufzufordern. Nur wenige Landwirthe sind nach 

er Begründung des Antrags in der Lage, regelmässig Eier, 
Butter, Gemüse und Geflügel an Kunden in Paris und anderen 
grossen Städten zu liefern. Die Abrechnung für diese Sen- 
dungen ist aber zu verwickelt und andererseits sind die Er- 
zeuger, um sich genügende Absatzgebiete zu schaffen, zu so 
vielen Anzeigen gezwungen, dass der grösste Theil des Ver- 
dienstes aufgezehrt wird. Die landwirthschaftlichen Berufs- 
genossenschaften, die bereits für den Ankauf von Dünger und 
anderen Stoffen, sowie stellenweise für den Verkauf von Wein 
wirkliche Dienste leisten, könnten durch die Absatzvermitte- 
lung bezüglich der Erzeugnisse des Obst- und Gemüsegartens, 
des Weinbergs und Geflügelhofes noch viel grösseren Nutzen 
stiften. Ein- oder mehrmals an bestimmten Tagen hätte der 
Verbraucher auf gedruckten Postkarten die Menge und Art 
der Waaren dem Vertreter der Berufsgenossenschaft mitzu- 
theilen; dieser würde zunächst bei den Mitgliedern der Be- 
rufsgenossenschaft und nöthigenfalls bei anderen Landwirthen 
die bestellten Waaren zum Tagespreise kaufen, für jeden 
Kunden die Waaren in Körbe oder Kisten von bestimmten 
Abmessungen verpacken lassen und diesen die Rechnung, die 
um einen gewissen Prozentsatz erhöht wird, beifügen. Diese 
landwirthschaftlichen Packete müssten zu sehr niedrigen 
Sätzen befördert und von den Eisenbahngesellschaften direkt 
in die Wohnung des Verbrauchers bestellt werden; letztere 
hätten zugleich die leeren Körbe und Kisten, die auf einer 
Tafel Namen und Adresse des Absenders tragen, unter Be- 
zahlung einer geringen Zuschlagsgebühr zurückzusenden. Von 
der Erhöhung der Tagespreise in der Rechnung sind zunächst 
die Unkosten der Genossenschaft zu bestreiten, während der 
Rest an die Landwirthe nach Maassgabe ihrer Verkäufe ver- 
theilt wird. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat diesen An- 
trag zum Anlass genommen, im Einvernehmen mit dem Mi- 
nister für Gewerbe, Post und Telegraphen sowie dem Acker- 
bauminister durch Erlass vom 15. September d.J. einen ausser- 
parlamentarischen Ausschuss zur Prüfung der Frage, betref- 
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fend Einrichtung landwirthschaftlicher Packete, einzusetzen. 
Zu Mitgliedern dieses Ausschusses sind ernannt: Senator 
Morel als Vorsitzender; die Abgg. Bozerian und Descubes; 
Chahuet, Abtheilungsvorstand für den Eisenbahn- Verkehrs- 
dienst im Ministerium der öffentlichen Arbeiten; David, Ge- 
neral-Verkehrsaufseher der Eisenbahnen; Ansault, Verwalter 
des Postbetriebes im Ministerium für Gewerbe, Post und Te- 
legraphie; Roustan, Vorsteher-Stellvertreter des Dienstes der 
Postpackete in demselben Ministerium (zugleich Schriftführer 
des Ausschusses); Vassiliöre,- Ackerbaudirektor im Ackerbau- 
ministerium; endlich Prillieux, Generalinspektor für den land- 
wirthschaftlichen Unterricht in derselben Verwaltung. £ 

Inzwischen sprach der Generalrath des Pas de Oalais 
den Wunsch aus, dass der Minister der öffentlichen Arbeiten 
mit den Eisenbahngesellschaften Verhandlungen anknüpfe, um 
von ihnen, wie es in Belgier durch Rundschreiben des Eisen- 
bahnministers vom 15. Mai 1896 eingeführt ist (vergl. Nr. 50 
S. 498 d. Zte.), die frachtfreie Beförderung der von den Land- 
leuten zu Markte gebrachten Boden-, Vieh- und Gartenerzeug- 
nisse zu erhalten. Auf Antrag des Abg. Georges Graux (Pas 
de Calais) hat der Minister beschlossen, auch diesen Gegen- 
stand dem genannten Ausschuss zur Prüfung zu unterbreiten 
und dies dem Abgeordneten durch Schreiben vom 12. Okto- 
ber d. J. mitgetheilt. 


Konzessionsübertragungen. 


1. Die Konzession für die Strassenbahn von Grenoble 
(Bahnhof der Paris- Lyon -Mittelmeerbahn) nach Chapareillan, 
die durch Verordnung vom 2. Dezember 1895 für gemeinnützig 
erklärt wurde, ist von den bisherigen Konzessionsinhabern 
Charot und Thouard auf die Strassenbahngesellschaft Gre- 
noble-Chapareillan übertragen worden. 

2. Zur Vollendung und zum Betriebe des Strassenbahn- 
netzes von Saumur und Umgegend, das durch Verordnung 
vom 8. Januar d. J. der Französischen Gesellschaft der wirth- 
schaftlichen Bahnen konzessionirt wurde, hat sich mit dem 
Gesellschaftssitz in Saumur und mit dem Verwaltungssitz in 
Paris die Dampfstrassenbahn-Gesellschaft des Westens, deren 
Grundkapital auf 1 Million Francs festgesetzt ist, gebildet. 


Die Verwaltung des Staatsbahnnetzes. 


Bei der Berathung des Haushalts der Staatsbahnen be- 
merkte am 14. Oktober d. J. der Berichterstatter, dass die 
Verordnung vom Dezember 1895, durch welche Guyot Dessaigne, 
Minister der öffentlichen Arbeiten im Kabinet Bourgeois, den 
Dienst der Staatsbahnen seiner Verwaltung zugefügt hat, un- 
gesetzlich sei. Der Berichterstatter erinnert daran, dass im 
Jahre 1878 die Verwaltung der Staatsbahnen durch Gesetz ein- 
gerichtet und dass diese Verwaltung nur vorläufig eingesetzt sei; 
nun hat die Verordnung des früheren Ministeriums trotz des Ge- 
setzes von 1878 in Anspruch genommen, eine endgültige Ver- 
waltung einzusetzen, ohne sie der Genehmigung der Kammern 
zu unterbreiten. Unter diesen Umständen hat der Ausschuss 
beschlossen, dass der Bericht das Vorkommniss bedauern und 
der Regierung den Wunsch aussprechen solle, der gegenwär- 
tigen Lage abzuhelfen, also einen Gesetzentwurf zur endgül- 
tigen Regelung der Verwaltung des Staatsbahnnetzes vorzu- 
legen, 


Zusatzerklärung zum Internationalen Berner Uebereinkommen. 


Das „Journal officiel“ vom 21. Oktober d..J. hat die zum 
Internationalen Berner Vertrage vom 14. Oktober 1890 am 
20. September 1893 unterzeichnete und am 16. Juli 1895 sowie 
21. September 1896 von allen betheiligten Regierungen bestä- 
tigte Zusatzerklärung, betreffend den Beitritt fernerer Staaten 
zum Berner Vertrage, als in Kraft getreten veröffentlicht. 


Die Pariser Stadtbahn. 


In der am 21. Oktober d. J. abgehaltenen Sitzung des 
Gemeindeausschusses für die Stadtbahn legte zunächst Sauton 
den Vorsitz nieder, da sich der Ausschuss für eine schmal- 
spurige Stadtbahn ausgesprochen hat, er aber deren Gegner 
sei. Bassinet, Vorsitzender des dritten Ausschusses, lehnte 
den ihm angebotenen Vorsitz ab; denn er sei Gegner jeder 
Stadtbahn, da eine solche den Pariser Kleinhandel vernichte. 
Auch Berthaut, Vorsitzender des sechsten Ausschusses, lehnte 
als Gegner der Stadtbahn gleichfalls den Vorsitz ab. Schliess- 
lich wurde Thuillier einstimmig zum Vorsitzenden gewählt; 
er erklärte zunächst, dass der Gemeinderath endgültig die Stadt- 
bahnfrage lösen müsse, und verlas alsdann ein Schreiben des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten, in welchem dieser erklärt, 


‘ dass der Gemeinderath das Recht habe, ein Gutachten über 


die.. Stadtbahn abzugeben, nicht aber sie zu konzessioniren 
oder zu betreiben; als reine Formsache sei: ein Gesetz uner- 
lässlich, um dieses Gutachten zu bestätigen. . TER 

Der Ausschuss hat beschlossen, die Berlier’sche Röhren- 
bahn der Stadtbahn. einzuverleiben und die Kailinien weg- 
fallen zu lassen; er hat alsdann die schon bekannte Richtungs- 
linie angenommen: 1. Ringlinie von 923,127 km: Länge, davon 
72% unter freiem Himmel, 2. ostwestliche Querbahn, 3. nord- 
südliche Querbahn,. 4. Linie der: Boulevards- Magenta und 
Richard Lenoir. Schliesslich hat der Ausschuss beschlossen, 
einen Monat lang die Pariser zur Aeusserung aufzurufen, 
damit jeder Unternehmer sich um die Konzession bewerben 
kann. Es soll nur noch eine Sitzung. abgehalten werden, bevor 
der Ausschuss seine Arbeit dem Gemeinderath übergibt. 


Todtenschau. 


1. Vicomte. du Martroy, Präsident des Verwal- 
tungsraths der Orl&ansbahn - Gesellschaft, ist im. Alter von 
84 Jahren in Genf gestorben; er war früher Abtheilungs- 
vorsitzender im Staatsrath und. Kommandeur der Ehrenlegion. 
Seit 2 Jahren hatte er den Vorsitz im Verwaltungsrath der 
Orl&ansbahn. ' ur 

2. Victor de Lesseps, der zweite Sohn von Ferdi- 
nand de Lesseps, ist im Alter von 48 Jahren gestorben. Ge- 
boren am 1. Juli 1848 widmete sich Victor de Lesseps gemäss 
der Familienüberlieferung der Diplomatie und war zur Zeit 
der Kriegserklärung der Botschaft in Berlin zugetheilt. Er 
trat dann ins Heer ein, wurde als Unterlieutenant bei Buzenval 
verwundet und kehrte nach Abschluss des Friedens wieder 
zum Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten zurück. 
Im Jahre 1874 verliess er es endgültig, um sich den neuen 
Werken seines Vaters zu widmen; später bereiste er im Auf- 
trage seines Vaters Indien, Mittelasien und Transkaukasien, 
um Vorarbeiten für eine Europäisch-Asiatische Eisenbahn an- 
zufertigen. Die ersten Schwierigkeiten drängten aber den 
Plan in den Hintergrund und. Victor de Lesseps trat alsdann 
in. die Suezkanal-Gesellschaft ein, bis er sich nach dem. 
Panamakrach in die Einsamkeit zurückzog. 


Aus England. 
Die Untertunnelung der Distriktbahn in London. 


Die Distriktbahn in London beabsichtigt, demnächst 
unter ihrer vorhandenen Tunnellinie noch eine zweite anzu- 
legen, um die bestehende zu entlasten. Iu diesem Vorschlag 
findet die Schwierigkeit ihren Ausdruck, eine grössere Anzahl 
Linien, die sich in den Vororten eines Stadtgebietes. ver- 
zweigen, innerhalb der Stadt‘ selbst in einem einzigen Kanal 
zusammenzufassen. Der Verkehr auf einer solchen Stamm- 
linie wächst mit der Zeit derart an, dass die Bewältigung ihr 
Ende erreicht und damit auch die Leistungsfähigkeit: der 
Zweige nicht in ihrem vollen Umfange ausgenutzt‘ werden 
kann. Ueber die von der Distriktbahn geplante Linie gingen: 
verschiedene Gerüchte um, die durch folgendes Rundschreiben 
an die Aktionäre der Gesellschaft richtig gestellt werden. Es 
heisst darin: 

„Um die irrthümlichen Darstellungen zu. entkräften, 
welche mit Bezug auf die neue Tunnel - Schnellverkehrs- 
linie umlaufen, die von Earls Court: nach dem Mansion 
House unter der bestehenden. Untergrundlinie der Distrikt- 
bahn hergeführt werden soll, bin ich. beauftragt, die folgenden 
näheren Angaben über das, was bis heute in: der Sache ge- 
than ist, zu machen: 

1. Der gefasste Plan, der von: den Direktoren auch der 
Metropolitanbahn einstimmig gebilligt worden ist, geht auf 
den Bau zweier Tunnelröhren für den nach und) von der Stadt 

erichteten Verkehr von elektrischen: Eilzügen zwischen 
arls Court und Mansion House; in Charing Cross wird eine 
Zwischenstation errichtet. a8 

9. Sir Benjamin Baker, der Ingenieur der Gesellschaft; 
arbeitet zur Zeit, da er keine ungewöhnlichen Schwierigkeiten 
voraussieht, auf gemeinschaftliche Anweisung der Gesellschaft. 
und der Aktionärvereinigung an einem Plan und Bericht über 
die geplante Linie. Ns mio B 

3. Der Bauplan, Bericht und eine Gesetzesvorlage: über 
die Bahn sollen bis zum 15. d. Mts. fertiggestellt sein. | 

Die Finanzirung ist wie folgt gedacht: 1. Die Aktionär- 
vereinigung wird für die Ausführung 'des Entwurfs und die 
Verbesserung des Verkehrsdienstes: 1000000'£:zu: 4%: Zinsen 
bewilligen unter den folgenden Bedingungen: a) Die Vereini- 


erlarr 
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‚gewöhnliche Personenzüge führt. 


ze 


gung soll für die Million erst Zinsen bekommen, wenn die 
vorhandenen 1 500 000 £ Vorzugsaktien ihre volle 5 2 Dividende 
erhalten. b) Die Vereinigung wird alle vorläufigen Kosten 
sowie das statutenmässige Depositum an das Parlament, das 
auf 50000 £ veranschlagt ist, leisten. c) Die Vereinigung soll 
berechtigt sein zu einer Vergütung von der Hälfte des Ge- 


_'winnes, der verbleibt, nachdem auf die bestehenden 2250 000 £ 


gewöhnlicher Aktien eine Dividende von 5 2 gezahlt ist.“ 


Sonntagszüge in Schottland. 


Der einzige Sonntagszug auf der grossen Nordbahn 
Schottlands ist der, welcher zwischen Aberdeen und Ballater 


bei der Anwesezheit des Hofes in Balmoral Castle verkehrt. 
Auf der Glasgow- und Südwestbahn, der Caledonischen und 


Hochlandbahn beschränkt sich der Sonntagsdienst ausschliess- 
lich auf die Postzüge, während die Nordbritische Bahn auch 
Ein Verein, der sich die 
allgemeine Durchführung der Sabbathheiligung besonders an- 
gelegen sein lässt, sucht auf die Beseitigung der Züge der 


 Nordbritischen Gesellschaft hinzuwirken, um für die Eisen- 


bahnbediensteten den Sonntag frei zu machen. Diese auf die 
Abschaffung der Sonntagszüge der Nordbritischen Bahn ge- 
richtete Strömung lässt sich bis in die erste Zeit der Eisenbahnen 


zurück verfolgen. 


Wasserschöpftröge auf der Ostbahn. 


Diese Bahn ist dem Beispiel der Westbahn gefolgt und 
hat einzelne ihrer Linien mit Wassertrögen und die Tender 
mit Schöpfvorrichtungen ausgerüstet. Man will durch dieses 
Mittel die Fahrt von London bis Oromer abkürzen. 


Lokomotive für die Liverpooler Dockeisenbahn. 
Unter der Liverpooler elektrischen Hochbahn läuft eine 


- Pferdebahnlinie entlang, welche den Verkehr an der garzen 
Der bekannte Lokomotiv- 


Reihe der Docks vorbei bewirkt. 
ingenieur Webb hat soeben eine Lokomotive zum Betrieb 


werden können, 


besser übersehen werden kann. Die Lokomotive hat über dem 
Schornstein eine Deflektorplatte, um zu verhindern, dass der 
Abdampf unyermittelt gegen die Eisenkonstruktion der Hoch- 
bahn geworfen wird. Das Oel wird in ‚unterhalb der Fuss- 
platte befindlichen Behältern, deren sich an jedem Ende einer 
befindet, mitgeführt. Der Behälter ist in den Rahmen der 
Lokomotive hineingebaut und bildet davon einen Theil. Ueber 


dem Führerstand befindet sich eine Glocke, die von einem | 


Excenter in beständiger Bewegung erhalten wird, das auf 
einem der Räder sitzt. Durch das beständige Glockensignal 
wird das Publikum andauernd in Kenntniss gesetzt. 
Maschine kann 13 beladene Wagen über die — wenig gleich- 
mässigen — Geleise der Docklinie ziehen. 


Aus Nordamerika. 
Zugverbindungen zwisehen Newyork und Chicago. 


Die „Railway News“ stellen anlässlich der mit der 


Zeit immer enger gewordenen Beziehungen zwischen der Grand i j 
; Hauptverwaltung in Chemnitz ernannt worden. 


Trurk und Lehigh Valley Bahnen, die einen neuen durch- 


gehenden Zugverkehr von Newyork nach Chicago ankündigen, | 


die bestehenden Verbindungen dieser Städte übersichtlich zu- 
sammen. Die Städte haben Verbindungslinien, auf denen 
durchgehende Wagen befördert werden; hierin sind die Wagen- 
kurse einbegriffen, welche zum Theil Linien angehören, deren 
Züge einer anderen Richtung folgen. Ferner gibt es noch eine 
Anzahl von Linien, die mehr oder weriger Anschluss an direkte 
Chicagoer Linien haben, die indessen von durchlaufenden 
Wagen nicht benutzt sind; diese sind ausser Betracht gelassen. 
Die Reisezeit zwischen Newyork und Chicago schwankt 
— unter Berücksichtigung des Zeitunterschiedes — zwischen 
24 Stunden, die der Limitedzug der Pennsylvanischen Bahn 
braucht, und 35 Stunden. 

Die folgende Tabelle gibt die verschiedenen Verbin- 
dungen, ihre Länge und die Zahl der Züge an, auf denen 
durchlaufende Wagen in westlicher Richtung verkehren. Der 
Verkehr in der umgekehrten Richtung ist ungefähr ebenso. 


Die | 


„dieser Bahn gebaut, die mit Oel gespeist wird. Der Maschinen- 
‘; führer befindet sich am einen und 
der Lokomotive, so dass Wagen an jedem Ende angehängt | 
Die Besetzung beider Enden der Lokomotive 
ist mit Rücksicht auf den in den in einzelnen zu durchtahrenden | 


Strassen befindlichen regen Verkehr getroffen, der dadurch | 
| Hauptwerkstätte daselbst ernannt und dem Regierungsassessor 


er Heizer am anderen Ende | 


5 A © 
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1  Pennsylvanische Bahn über Fort Wayne | 1468 | 2 
2 | % Hl „ Columbus 1531| 1 
3 | Newyork Certral und Michigan Central. 1570| 4 
4  Newyork Central und Lake Shore und Michigan 
Barbabın NAH BRER 42. I ER ae 
5 | Erie und Chicago und Erie . , . 1587 | 2 
6 | Lehigh Valley und Grand Trunk . .. 1576 | 2 
7 | West Shore, Grand Trunk und Wabash . 1539 | 2 
8 | h „ und Newyork, Chicago und 
St. Louis . A a TER Dr Ba 
9 | Centralbahn von Newjersey, Philadelphia 
und Reading und Baltimore uod Ohio . 1687| 1 


In den vorstehenden Angaben sind nur die Züge mit 
durchlaufenden Wagen enthalten. Auf den meisten Linien ver- 
kehren noch Züge, die an verschiedenen Punkten Anschluss an 
Chicagoer Züge haben. Jede Linie hat ihre besonderen An- 
nehmlichkeiten. Die Züge der Newyorker Centralbahn bieten 
die Annehmlichkeit, dass sie in der Stadt Newyork im Central- 
depot, ihren Ausgang nehmen, während die Pennsylvanischen 
bei weitem die kürzeste Linie benutzen. Für Reisende, die 
nach den Gegenden westlich von Chicago wollen, kommt die 
Vermeidung des Ueberganges von einer Bahn zur andern in 
Chicago in Frage. Die Pennsylvanische Bahn hat in Chicago 
in der Union Station Verbindung mit den Chicago und Alton, 
Burlington und Milwsukee und St. Paul Bahnen; die Lake 
Shore und Michigan Südbahn haben Anschluss an die Rock 
Island, die Erie, Grand Trunk, Wabash und Newyork Central 
und St. Louis Bahnen; Anschluss an die Santa Fe hat endlich 
die Baltimore und Ohio, Anschluss an die Chicago Great Western 
die Wisconsin Central. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Regierungsbaumeister Werthmann in Saar- 
brücken ist zum Eisenbahn-Bauinspektor unter Verleihung der 
Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der 


Lüttke in Bremen die Stelle eines Risenbahn-Direktions- 


ı mitgliedes verliehen worden. 


Versetzt sind der Regierungsrath Martini, bisher in 
Cassel, als Mitglied an die Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. 
und der Regierungs- und Baurath Pfützenreuter, bisher 
in Königsberg i/Pr., als Mitglied an die Eisenbahndirektion 
in Brombersg. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Der bisher im Kommunaldienste beschäftigte frühere 
Bauamtsassessor Ferdinand Beutel ist zum Betriebsingenieur 
bei der Generaldirektion ernannt worden. 


Sächsische Staatseisenbahnen. 
Der Betriebsinspektor bei der Betriebs-Öberinspektion 


| Leipzig II Karl Hugo Dannenfelsser ist zum Betriebs- 


direktor daselbst, die Regierungsbaumeister Friedrich Otto 
Häbler beim Baubüreau Kötzschenbroda und Friedrich 
Rudolf Haase (für die Hochlegung der Strecke Dresden- 
Reick) sind zu Bauinspektoren, der Regierungsbaumeister bei 
der Bezirksmaschinenmeisterei Dresden-Fr. Richard Moritz 
Trautmann ist zum Maschineninspektor bei der Maschinen- 


Versetzt sind: der Bauinspektor beim Baubüreau Kötz- 
schenbroda Kurt Eugen Max Uter zum Ingenieur-Haupt- 
büreau in Dresden, die Regierungsbaumeister Gustav Ernst 
Nacher bei der Bezirks-Maschinenmeisterei Chemnitz zur 
Bezirks-Maschinenmeisterei Dresden-Fr., Emil Fickert bei 


| der Bauinspektion Schwarzenberg zum Ingenieur-Hauptbüreau 


in Dresden, Hugo Leopold Walther v. Metzsch beim Sek- 
tionsbüreau Limbach zur Bezirks-Bauinspektion Dresden-»N,, 
Karl Heinrich Reinhold beim Bahnhotsumbau in Wilkau 
nach Hohenstein-Ernstthal zur Verwendung bei den Erweite- 
rungsbauten der Bahnhöfe Hohenstein-Ernstthal und Wüsten- 
brand, Wilhelm Kurt Winter bei den Erweiterungsbauten 
der Bahnhöfe Hohenstein-Ernstthal und Wüstenbrand nach 
Werdau zur Verwendung bei dem Erweiterungsbau des dor- 


tigen Bahnhofs. ı 3 
Der Bauinspektor in Wartegeld Karl Julius Marx istin 


' den Ruhestand getreten. 


— BalE 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnung von Streeken, Ver- 
schiebung des Eröffnungstermins. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der Direk- 
tion der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn findet die in Nr. 90 der 
Vereinszeitung (vergl. Nr. 2228 /der”amt- 
lichen Bekanntmachungen) angezeigte 
Eröffnung der Theilstrecken Melnik- 
Lhotka, Lhotka-Strednitz und 
Lhotka- Nebuzel der Lokalbahn 
Melnik-Mschene am 15 resp. 20. d. Mts. 
nicht statt, ist vielmehr auf unbe- 
stimmte Zeit verschoben worden. 

Berlin, den 15. November 1896. (2248) 
Die geschäftstührende Verwaltung des 

Vereins. 


2. Verkehrsstörungen. 


Infolge Wasserschäden in der Strecke 
Nisch-Lapovo wurde der Gesammtver- 
kehr am 11. November d. J. unterbrochen. 
Voraussichtliche Dauer der Verkehrs- 
störung ungefähr 5 Tage. (2249) 

Belgrad, 31. Okt./12. November 1896. 

Königl. Serb. Staatsbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Thomaswal- 
dau für den Eil- und Stückgutverkehr. 
Am 1. Dezember d. J. wird die an der 
Strecke Liegnitz - Kohlfurt zwischen 
Kaiserswaldau und Bunzlau gelegena 
Haltestelle Thomaswaldau, welche 
gegenwärtig nur dem Personenverkehr 
dient, auch für den Eil- und Stückgut- 
verkehr eröffnet. 

Die Entfernungen und Frachtsätze 
für den Verkehr mit den”Stationen der 
Tarifgruppe II (Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Posen) 
sind in dem am 15. Oktober d. J. er- 
schienenen Nachtrag 1 zum Gruppen- 
tarife Il enthalten. Soweit in den 
Gruppenwechseltarifen und im Verkehre 
mit der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatseisenbahn noch keine direkten 
Entfernungen und Frachtsätze erstellt 
sind, erfolgt die Frachtberechnung auf 
Grund der jeweilig niedrigeren Gesammt- 
entfernung, welche sich durch Anstoss 
von 8km an die für Kaiserswaldau oder 
von 9 km an die für Bunzlau bestehen- 
den Entfernungen ergibt. 

Breslau, den 5. November 1896. (2250) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbumschlags-Verkehr in Riesa und 
Dresden. Vom 16. November bis läng- 
stens Ende Dezember d. J. werden für 
Elbumschlagsgüter, die nachweislich 
auf der Elbe nach Riesa bestimmt sind, 
aber dort wegen Platzmangels nicht 
entladen werden können, beim Umschlag 
in Dresden König Albert-Hafen im Ver- 
kehre mit den Stationen der Linie 
Chemnitz-Glauchau-Gössnitz-Gera und 
den südlich davon gelegenen Stationen 
der Sächsischen Staatsbahnen die ab 
Riesa-Elbkai nach den genannten Säch- 
sischen Stationen gültigen Entfernungen 
und Frachtsätze im Kartirungswege an- 
gewendet 

Dresden, am 13. November 1896. (2251) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Schlesisch - Siddeutscher Eısenbahn- 
verband. Mit Wirksamkeit vom 20 No- 
vember ]. J. werden die Stationen Peg- 
nitz und Stockheim in den Aus- 


nahmetarif 20 für Hammerschlacken etc. 
einbezogen 
Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
lieten Stationen zu erfahren. 
ünchen, im November 1896. (2252) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Ja- 
nuar 1897 wird der seitherige Baye- 
risch - Hessische Gütertarif 
vom 1. Januar 1891 nebst den hierzu 
gehörigen Nachträgen aufgehoben und 
am gleichen Tage kommt als Ersatz 
hierfür ein neuer Tarif unter derselben 
Bezeichnung zur Einführung. Ueber 
den neuen Tarif, welcher zum Theil 
Frachterhöhungen, zum Theil auch Er- 
mässigungen mit sich bringt, ertheilt 
die Königliche Generaldirektion in 
München auf Ersuchen weitere Aus- 
kunft. Die in dem Tarife vorgesehenen 
ergänzenden Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind nach Abschnitt AI2 
der Verkehrsordnung von den Aufeichts- 
behörden genehmigt. 

Mainz, den 11. November 1896. (2253) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Süudeutsch - Oesterre:chisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Klassentarif, 
Theil II Heft Nr. 9 vom 1. Juni 189. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1896 
gelangen für die Beförderung von Thor, 
und zwar 

a) roh, unverpackt, 

b) roh, in Säcken 
bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg zwischen der Sta- 
tion Zliv der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen einerseits und der Station 
Ottweiler R.N.E. der K. Eisenbahn- 
direktion St. Johann-Saarbrücken nach- 
stehende Frachtsätze zur Einführung: 


Ottweiler R. N. E, 


Im Verkehr a | b 
zwischen Bann 
Frachtsätze in Mark 
für 100 kg 
ZV ae: 1,66 | 1,78 


Der Frachtberechnung wird als Min- 
destgewicht stets das Ladegewicht der 
verwendeten Wagen zu Grunde gelegt. 

München, im November 1896. (2254) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Galizısch-Ungarıscher Gemeinschafts- 
verkehr. Verschiebung des Ein- 
führungstermins des neuen 
Tarifs Theil II Heft 3. Der mit 
amtlicher Bekanntmachung (2071) in 
Nr. 83 dieses Blattes vom 21. Oktober 
1896 verlautbarte Einführungstermin des 
oben bezeichneten Tarifs mit 1. Dezem- 
ber 1896 wird auf den 1. Januar 1897 
verschoben. 

Der Tarif Theil II Heft 3 vom 1. De- 
zember 1893 sammt Nachträgen I bis III 
nebst Anhang bleibt daher bis 1. Januar 
1897 noch in Kraft. 

Wien, am 11. November 1896. (2255) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


genladungen von 10000 kg für den Ver- 
kehr nach denjenigen Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen, nach welchen 
die Tarifentfernungen nicht mehr als 
50 km betragen, einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. A ee 

Magdeburg, den 13. Novbr. 1896. 12256) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung: 


Sächsisch - Orsterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 20. d. Mts. treten im 
Verkehr zwischen Schönlinde und 
Limmritz und Steina direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 6a und’b 
(Holz) in Kraft, die bei diesen Stationen 
zu erfahren sind. 

- Dresden, am 14. November 1896. (2257) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Klassen- 
tarife Theil I Heft Nr. 1-3 
vom 1. Januar 1897. Der Preis der 
bereits angekündigten mit 1. Januar 
1897 erscheinenden Klassentarife beträgt: 

für Theil II, Heft Nr. 1 (Verkehr 
mit Baden u Württemberg) 1,50 ./4 
— 1,80 Kronen, 

„ Theil Il, Heft Nr. 2 (Verkehr 
mit Elsass - Lothringen) 0,50 „#4 
= 0,60 Kronen, 

„ Theil II, Heft Nr. 3 (Verkehr 
mit Stationen der Pfälzischen 
Eisenbahnen, der Hessischen 
Ludwigs - Eisenbahn, der Main- 
Neckarbahn und der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Frankfurt a/M. 
und St. Johann - Saarbrücken) - 
1,50 -# = 180 Kronen für das 
Stück. 

Abgesehen von den bereits erwähnten 
Frachterhöhungen bringen die 
neuen Tarife auch zahlreiche Ein- 
schränkungen der direkten Abfer-- 
tigung mit sich, wie durch dieselben 
auch mehrfache Ausnahmetarife ohne 
Ersatzzur Aufhebung gelangen. 

München, im November 1896. (2258) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südwestdentsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die seit 1. Oktober 1894 
bestehenden Ausnahmefrachtsätze für 
Getreide, Hülsenfrüchte, Malz, 
Oelsaaten und Mühlenfabri- 
kate ab Würzburg Badische 
Bahn nach Stationen der S;ch wei- 
zerischen Nordostbahn treten. 
mit dem 31. Dezember ]1..J. ohne Ersatz 
ausser Kraft. 

Etwa später zur Beförderung kom- 
mende Sendungen werden zu den Taxen 
des Spezialtarifs Ib direkt abgefertigt 
oder in den Deutsch - Schweizerischen 
Grenzstatiouen umkartirt. 

NebenFrachterhöhungen treten 
auch Frachtermässigungen ein. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, 12. November 1896. (2259) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


‚Gütertarif der Gruppe V. Mit Gül- 
tigkeit vom 20 November d. J. ab wird 
die Station Milzau des Direktionsbe- 
zirks Erfurt als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 6. b. II des obengenann- 
ten Tarits für Braunkohlen, Braunkoh- 
lenkoks und Braunkohlenbrikets in Wa- 


Für die Beförderung von Dach- 
schiefer in 10000 kg-Ladungen im 
Versande von unserer Station Ulflingen 
und gewissen Stationen des Direktions- 
bezirks St. Johann - Saarbrücken nach 
diesseitigen Stationen gelangen mit dem 
15. November d. J. Ausnahmefrachtsätze 


(Zu Nr. 91. 1896.) 


zur Einführung, über deren Höhe die 

Tarifbüreaus der Direktionen zu St. Jo- 

hann-Saarbrücken und Strassburg sowie 

unsere Güter- Abfertigungsstellen Aus- 

kunft ertheilen. 

Strassburg, den 11. Nov. 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Süddeutsch - Vesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Klassen- 
tarif, Theil II, Heft Nr.9 vom 
1. Juni 189. Mit Wirksamkeit vom 
1. Dezeniber 1896 gelangen für die Be- 
förderung von Roheisen (Ausnahme- 
tarif Nr. 65) bei Aufgabe in Wagen- 


(2260) 


ladungen von mindestens 10000 kg 
nachstehende Frachtsätze zur Ein- 
führung: Rn ae 
| Nach den Stationen der 
u. pr: 7ER. K, Oest. 
Buscht£hr. Staats- 
re Eisenbahn x bahnen 


Altklnado | Beraun 


Frachtsätze in Mark 


für 100 kg 
der Station der 
K.Eisenbahn- 
direktion 
Frankfurta/M. 
Burn lolms 1,41 1,2b 
Der Frachtberechnung wird als Min- 


destgewicht stets das Ladegewicht der 
verwendeten Wagen zu Grunde gelegt. 

München, im November 1896. (2261) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Verblendsteinen (in Wagenladungen von 
10000 kg) von Rauscha im Direk- 
tionsbezirke Breslau nach Zürich 
Hauptbahnhof tritt am 25. Novem- 
ber 1596 ein Frachtsatz von 209 Ots. für 
100 kg in Kraft. 

Karlsruhe, den 13. November 1896. (2262) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Zuchtviehtarife ab 
Donaueschingen, Messkirch etc. nach 
Lemberg, Wien etc. und Budapest vom 
1. März 1896. Mit Wirksamkeit vom 
1. Januar 1897 gelangen die Nachträge I 
zur Einführung, welche neben Aende- 
rungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs neue Frachtsätze für die Station 
Mengen der Württembergischen und 
Badischen Staatsbahn enthalten. 
Exemplare beider Nachträge sind bei 
den betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen kostenfrei zu beziehen. 
München, im November 1896. 
IGeneraldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M.usw. -Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr.2 (für Holz 
des Spezialtarifs II) Abtheilung a und b, 
.kommen vom 1. Januar 1897 an nur mehr 
für Sendungen in der Richtung aus 
Bayern nach den Umschlagplätzen zur 
- Anwendung. 

Für Sendungen von Holz und Holz- 
waaren, wie im Artikelverzeichniss auf 
Seite 28 des Nachtrags I zum Tarife 
unter aund b genannt, in der Richtung 
von den Umschlagplätzen nach Bayern 
sind der Frachtberechnung die nach den 
Entfernungen im Abschnitt E (Kilo- 
meterzeiger) aus den allgemeinen Kilo- 
meter - Tariftabellen 'zu ermittelnden 


(2263) 


KOT TEEN 


Frachtsätze des „Ausnahmetarifs für 
Holz des Spez'altarits I[* zu Grunde zu 
legen. 
München, den 11. November 1896. 2264) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen dem Kegl. 
Eisenbabn-Direktionsbezirke Frankfurt 
am Main nebst der Cronberger und 
Kerkerbachbahn e nerseits und den Kgl. 
Bayer. Staatseisenbahnen andererseits. 
Am 1. Januar 1897 tritt ein neuer Tarif 
für den Güterverkehr zwischen den Sta- 
tionen des Kgl. Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankturt a/M., sowie der Cron- 
berger und Kerkerbachtahn einerseits 
und Stationen der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen andererseits in Kraft. 

Durch denselben werden die folgerden 
Tarife aufgelioben: 

1. der Nassau - Bayerische Gütertarif 

vom 1. Januar 1891, 
2. der Rheinisch - Westfälisch - Baye- 
rische Gütertarif, Heft Nr. 2, vom 
1. Januar 1892, 
3. der Rheinisch - Westfälisch - Baye- 
rische Holz - Ausnahmetarif vom 
1. März 1884, 
4. der Hannover-Bayerische Gütertarif, 
Heft Nr. 1, vom 1. August 1893, 
5 der Frankfurt - Oberhessisch - Baye- 
rische Gütertarif vom 1. August 1891 
zu 2-5 hinsichtlich des Verkehrs mit 
den dem Kg]. Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Frankfurt a/M. angehörigen Stationen. 

Die in den neuen Tarit aufgenomme- 
nen zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter 12 der Verkehrsor!nung 
genehmigt worden. 

Die direkte Güterabfertigung im Ver- 
kehr mit den Kgl. Bayerischen Vizinal- 
und Lokalbahnstationen, sowie mit den 
Bayerischen Stationen’ der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München erfolgt 
auch künftig zu den besonderen Bestim- 
mungen und Frachtsätzen des Baye- 


. rischen Vizinal- und Lokalbahn-Schnitt- 


tarifs vom 1. Juli 1895, welcher als An- 
hang zum neuen Tarife gilt. 

Die durch den neuen Tarif bedingten 
Frachterhöhungen treten mit dem Tage 
der Einführung desselben in Wirksam- 
keit. 

Auskunft über die nach dem neuen 
Tarif zur Berechnung kommenden Fracht- 
sätze ertheilt bereits jetzt das Tarif- 
büreau der Generaldirektion der Kg]. 
Bayer. Staatseisenbahnen. 

as Erscheinen des neuen Tarifs und 
die Bezugsbedingungen desselben werden 
demnächst besonde:’s bekannt gegeben 
werden. 

München, den 11. November 1896. 2265) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Belgisch- Oesterreichisch- Ungarischer 
Eisenbahnverband. Zum Tarif Theil II, 
Heft 3 vom 1. April 1895 tritt am 1. De- 
zember 1896 der Nachtrag II in Kraft 
und enthält: Ausnahmetarif Nr. 20 für 
Malz, neue Sätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 16 für Möbel aus gebogenem Holz, 
Aufnahme der Stationen Brüssel (Expo- 
sition) und Charleroi (Entrepöt), Aende- 
rungen und Ergänzungen in den Fracht- 
sätzen sowie Ergänzung des Kilometer- 
zeigers. Preis 10 #%. 

Köln, den 14. November 1396. (2266) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten für die Be- 
förderung von Zuckerrüben und Zucker- 


- rübenfutterschnitzeln in Ladungen von 


mindestens 10000 kg auf einem Wagen 


von Dossenheim nach Waghäusel er- 

mässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 

Karlsruhe, den 13. Novbr. 1896. (2267) 
Generaldirektion. 


Westdeutscher Verband. Bis zur Ein- 
führung eines neuen Rheinisch- 
Niederdeutschen Verbands- 
Gütertarifs finden die im Heft Nr. 1 
des Norddeutsch-Hessisch-Südwestdeut- 
schen Verbands-Gütertarifs enthaltenen 
direkten Entfernungen und Frachtsätze 
zwischen Ahrensburg, Bargteheide, Tra- 
vemünde, der Lübeck - Büchener Bahn, 
sowie Bützow, Gnoien, Grevesmühlen, 
Karow, Kleinen, Malchin, Plau i. Meck- 
lenburg, Schönberg i. Mecklenburg, Te- 
terow der Mecklenburgischen Staats- 
bahn einerseits und Frankfurt a/M., 
Hanau, Höchst a/M., Wiesbaden der 
Hessischen Ludwigsbahn andererseits 
auch für den direkten Verkehr mit den 
gleichnamigen Stationen: Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen und -Sachsenhausen Ha- 
fen sowie Frankfurt a/M. Staatsbahnhof 
und Hafen, Hanau Staatsb., Nord- und 
Ostbhf., Höchst a/M. Staatsbhf., Wies- 
baden Staatsbhf. des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. im Westdeutschen Ver- 
bands - Gütertarif, Heft Nr. 2, Anwen- 
dung. 

Hannover, den 11. Nov. 1896. (2268) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1591. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1897 tritt für den Verkehr 
zwischen Stationen der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits und Sta- 
tionen der Hessischen Ludwigs - Eisen- 
bahngesellschaft, sowie der Süddeut- 
schen Eisenbahngesellschaft in Darm- 
stadt andererseits ein neuer Tarif in 
Kraft, durch welchen der Hessisch- 
Bayerische Gütertarif vom 1. Januar 
1891 nebst den dazu erschienenen Nach- 
trägen und sonstigen Verfügungen auf- 
gehoben und ersetzt wird. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung haben die Genehmigung der 
Landesaufsichtsbehörden erbalten. 

Die direkte Güterabfertigung im Ver- 
kehre mit den Kgl. Bayerischen Vizinal- 
und Lokalbahnstationen, sowie mit den 
Bayerischen Stationen der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München erfolgt 
auch künftig zu den besonderen Be- 
stimmungen und Frachtsätzen des Baye- 
rischen Vizinal- und Lokalbahn Schnitt- 
tarifes vom 1. Juli 1895, welcher als An- 
hang zum Hessisch - Bayerischen Tarif 
gilt. Die durch den neuen Tarif be- 
dingten Frachterhöhungen treten mit 
dem Tage der Einführung desselben in 
Wirksamkeit. 

Auskunft über die nach dem neuen 
Tarif zur Berechnung kommenden Fracht- 
sätze ertheilt bereits jetzt das Tarif- 
büreau der Generaldirektion der Kgl. 
Bayerischen Staatseisenbahnen. Das Er- 
scheinen des Tarifes und die Bezugsbe- 
dingungen desselben werden demnächst 
besonders bekannt gegeben werden. 

München, im November 1896. (2269) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfäl.- Oesterr. - Ungari- 
scher Kisenbahnverband. (Ausnahme- 
frachtsatz für Holzzellstoff- 

Cellulose] Transporte von 
alleinnach Lindern.) Mit Gül- 
tigkeit vom 15. November 1896 bis auf 
weiteres, längstens aber bis Ende De- 
zember 1897 gelangt für Holzzellstoff- 
(Cellulose) Transporte von Hallein nach 
Lindern ein direkter Frachtsatz von 
2,69 „4 pro 100 kg bei Frachtzahlung 


für mindestens 10000.kg pro Fracht- 

brief und Wagen zur Einführung. 
Wien, am 12. November 1896. (2270) 
K.K. Oesterreichische Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen 


4. Verdingungen. 


Die Anfertigung und Anlieferung 
zweier Drehscheiben von 2,5 m Durch- 
messer soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnung 
und Angebotsformular liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können auch von demselben 
gegen gebührenfreie Einsendung von 
0,50 44 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung zweier Dreh- 
scheiben von 25m Durchmes- 
ser“ versehen zu dem auf Donners- 
tag, den %. November 1896, Vor- 
mittags 11 Uhr, anberaumten Ver- 
dingungstermin einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Ta- 
gen nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, im November 1896. (2271) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Schreibmaterialien. Die 
Lieferung der im Rechnungsjahre 1897/98 
erforderlichen Schreibmaterialien, als: 
Aktendeckel, Kanzlei-, Brief-, Konzept-, 
Pack- und Löschpapier, Stahlfedern, 
Stahlfederhalter, Bleistifte, Roth- und 
Blaustifte, Siegellack und Oblaten 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Central- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1 
bis 10 — zur Einsicht aus, können auch 
von demselben gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 4% in Baar bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden indemam 3. Dezemberd.)., 
Vormittags 11 Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, Zimmer 22, stattfindenden Ter- 
mine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 19. De- 
zember 1896. 

Magdeburg, den 9. Nov. 1896. (2272) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unseren Bezirke angesammelten 
alten Oberbaumaterialien und Mate- 
rialienabfälle sollen Dienstag, den 
8. Dezember 189, Vormittags 
11 Uhr, in dem Sitzungssaale des Ober- 
schlesischen Bahnhofsgebäudes hier 
öltentlich verkauft werden, Bedingungen 
nebst Verkaufsnachweisung önnen 
gegen postfreie Einsendung von 1 .# in 
baar bezogen werden. Briefmarken werden 
nicht angenommen. Angebote sind mit 


TI 


der Aufschrift: „Angebot auf Ankauf 
alter Oberbaumaterialien“ bis zum vor- 
bezeichneten Termin postfrei und ver- 
siegelt an uns einzusenden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 
Breslau, den 9. November 1896. (2273) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Alle Pflanzen 


Schutzstreifen, - Bepflanzung von Bö- 
schung. ete. sehr schön u. bill. empf. 
J. Heins’ Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Dürr-Lieht 


Patentirt 

in den ist das stärkste bis jetzt existirende 
es einzig patentirte 

staaten. vollkommen selbstthätige Licht. 


Apparate von ca. 3500—14000 Kerzen. 


Petroleumverbrauceh 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzan. 
Besondere Vorzüge: 

Leicht transpyrtabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft. 

Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Bmate eh a 

- . ei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen 
Eingeführt Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
Jlätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
Hüttenwärkon! Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 
Prima-Roferenzen. 


Dürr- 


‚und franco. 


| Ludwig Dürr &0o., Bremen. 


Elektrizitäts-Akfiengesellschaft vomats Schuckert & 60 


Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Lieht u. Kraft, 
Elektrische Kleinbahnen. Hoehbahnen. Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Zweigniederlassungen: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 
brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 


Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. 


Bahnhofsbeleuchtungen. Scheinwerfer. 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z. B. in Eisen- 


EI € kt ro m oto re n bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 


Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


Kraftübertragungen "nisse" 


Elektrolyse. — Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 
Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und Madrid, 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), | 


et de 


N: 9, 


Bezugsbedingungen: 


1. DurehdiePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Uter 1—4) 


einzusenden. 


1896. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 

nd Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 21. November 1896. 
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Die Deckung von Zügen bei Schneehindernissen auf offener Strecke. 


Jeder Eisenbahnbeamte, der in die Gelegenheit kam, 
Züge bei Schneesturm zur Nachtzeit zu begleiten, wird zu- 
geben müssen, dass die gegenwärtig in Anwendung stehenden 
Signalmittel, welche einen solchen auf offener Strecke anhal- 
tenden Zug gegen einen nachfahrenden und auf eingeleisiger | 
Bahn auch gegen einen entgegenkommenden Zug sichern | 
sollen, nichts weniger als verlässlich und vollkommen ge- 


nannt werden können. 


Der mit seiner Handlaterne und mit den Pedarden aus- 
gerüstete Signalmann bahnt sich, im hohen Schnee watend 
und gegen den Sturm kämpfend, mühsam den Weg zur Stelle, 
wo das Haltsignal gegeben werden soll; ein Fehltritt genügt, 
um die Laterne zu zerbrechen, ein heftiger Windstoss, um 
das Licht derselben zu verlöschen; auch das Legen der Pe- 
tarden ist bei der hohen Schneeschicht schwierig ausführbar 
‘und benöthigt zu viel von den kostbaren, zur Verfügung ste- | 


henden Minuten. 


Hat aber der Signalmann wirklich seinen Posten mit 
beleuchteter Laterne erreicht und die Petarden an den 
Schienen angebracht, so ist es noch immer sehr zweifelhaft, 
ob der Lokomotivführer des heranbrausenden Zuges den 
schwachen rothen Schein bemerkt, ob er das in den Schnee- 
-massen und in dem Rollen des Zuges erstickte Explodiren der 


‘Petarden wahrnimmt, 


Erwägt man, wie viel Menschenleben und Güter in 
einem solch furchtbaren Augenblicke auf dem Spiele stehen 
und mit welch unzureichenden, schwächlichen Mitteln der Ge- 
fahr entgegengetreten wird, so muss sich die Ueberzeugung 
aufdrängen, dass die für die Deckung von Zügen bei Schnee- 
hindernissen angewendeten Signalmittel einer Vervollkomm- 


| nung bedürfen, um so mehr, als in der letzten Zeit die Fahr- 


geschwindigkeit sowohl der Personen- als der Güterzüge nam- 
haft erhöht wurde. 

Hier wäre nun ein Signal nöthig, welches nicht nur 
durch längere Zeit eine bedeutende, Schnee und Nebel durch- 


dringende Lichtstärke entwickelt, sondern auch in kurzen In- 


tervallen durch kräftige Detonationen das Personal des aufzu- 
haltenden Zuges aufmerksam macht. 


Die Detailanordnung eines solchen Signales wäre Sache 
reiflichen Studiums; doch könnte man sich dasselbe als ein 
starkes, vielleicht 1,5 m hohes Drahtgestell denken, das auf 
einem Dreifuss ruht und an dem oberen Ende einen Feuer- 
werkssatz mit durch Zug oder Druck zu bethätigendem Zünder 
trägt; der Feuerwerkssatz müsste ein intensives, rothes, hoch- 
flammendes Licht und in kurzen Pausen Sich wiederholende 
Schüsse erzeugen. 

Diese Vorrichtung könnte im Kondukteurwagen jedes 
Zuges unter verbleitem Verschluss mitgeführt und auch jeder 
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Bahnwärter damit ausgerüstet werden; im Falle der Anwen. 
dung wäre dasselbe in entsprechender Distanz vom Zuge vom 
Signalmann oder Bahnwärter auf den Schotterkörper der 
Bahn zu stellen und durch Zug oder Druck der Zünder des 
Feuerwerkssatzes in Thätigkeit zu setzen. 

Ein solches Signal bätte vor den gewöhnlichen Petarden 
auch den Vortheil, dass das Personal des aufzuhaltenden 
Zuges nicht erst beim Passiren des Signales, wo die Detona- 
tion sich mit dem Zuggeräusche vermengt, sondern schon 
früher akustisch benachrichtigt würde. Das Ueberfahren eines 
solchen kräftig wirkenden optisch - akustischen Signales er- 
scheint ausgeschlossen. 

Die hierdurch herbeigeführten Mehrkosten können gegen- 
über der erreichten bedeutenden Erhöhung der Verkehrssicher- 
heit nicht in Betracht kommen. 

Vielleicht geben diese Zeilen Veranlassung, dass über 
die Art der Deckung der Züge bei Schneehindernissen weitere 


Studien gemacht werden und durch Zusammenwirken frucht-. 


barer Ideen eine gedeihliche Lösung dieser wichtigen Frage 
erreicht werden könnte. W. 


Indem wir die vorstehenden Zeilen der Oeffentlichkeit 
übergeben, möchten wir bei der Bedeutung, die die darin be- 
sprochene Angelegenheit hat, nicht unterlassen, auf frühere 
Erörterungen darüber Bezug zu nehmen. In den Nrn. 17 und 
18 Jahrg. 1891 d. Ztg. sind — aus der Feder des Herrn Birk — 
ausführliche Mittheilungen über den Verkehr auf Eisenbahnen 
bei Schneefall und Schneestürmen, insbesondere auch über 
diejenigen Vorkehrungen gemacht, die zur Ueberwindung der- 
jenigen Hindernisse dienen, die auf dem Bahnplanum ge- 
lagerter Schnee der Fortschaffung der Züge entgegensetzt. 
Es wurde damals darauf hingewiesen, wie wichtig es ist, bei 
den Räumungsarbeiten für eine ausreichende Verständigung 
zwischen den Schneepflügen und den nachfolgenden Zügen zu 
sorgen. Es wurde damals hervorgehoben, , dass Signale mit 
der Dampfpfeife, vorausgesetzt, dass ihr Ton überhaupt zur 
Zuglokomotive gelangt, beim Zugpersonal leicht Irrthümer 
wachrufen können. Die Verwendung von Knallkapseln hat 
ebenfalls Schwierigkeiten; oft ist es ganz unmöglich, sie auf 
den Schienen zu befestigen. Die gebräuchlichen optischen 
Signale versagen meist vollständig; das Personal wird ihrer 
überhaupt nicht oder erst in unmittelbarer Nähe gewahr; 
besser wird die Sache nur, wenn die Aufmerksamkeit des Per- 
sonals bereits durch Vorsignale wachgerufen ist. 

In der „Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architektenvereins“ (1888, Nr. 19 und 20) äussert sich der 
Centralinspektor der Oesterreichischen Nordwestbahn, Herr 
Rybar, über die Signalgebung bei Schneepflugfahrten wie 
folgt: 

„Ich habe mich in vielen Fällen von der Unverlässlich- 
keit der optischen und akustischen Signale überzeugt und bin 
der Ansicht, dass getrachtet werden sollte, Raketen anzu- 
wenden, welche beim Steckenbleiben eines Zuges angezündet, 
einen grösseren und länger dauernden Lichtschein verbreiten, 
durch welchen der nachfahrende Zug viel eher auf die Gefahr 
aufmerksam würde, als dies mit den gewöhnlichen Laternen 
zu erzielen möglich ist. Empfehlenswerth wäre auch die Mit- 
nahme von Zündern, welche eine bestimmte Brenndauer, viel- 
leicht von 5 Minuten, hätten und bei verlangsamter Fahrt an- 


gezündet auf die Bahn zu werten wären. Beim Sichtbarwerden 
eines derartigen Lichtes müsste der nachfolgende Zug seine 
Geschwindigkeit derart mässigen, dass er beim Erhalten eines 
Haltsignales, das in derartigen Fällen nie in vorgeschriebener 
Entfernung gegeben werden kann, sicher anzuhalten 
stande ist.“ 

Andererseits wurde in dem früheren Aufsatz auf die Ver- 
wendung selbstthätiger akustischer Signale aufmerksam ge- 
macht, etwa von Knallkapseln, die — vom Schneepfluge her- 
abgeworfen — nach 2 oder 3 Minuten von selbst explodirten. 


im- 


Die Deckung stecken gebliebener Pflüge würde sich — so. 


wurde damals gesagt — auch durch Pechfackelfeuer bewerk- 
stelligen lassen; zur Befestigung der Fackeln geeignete Vor- 
richtungen könnten bei Beginn der Schneeperiode in der Nähe 
der Wächterhäuser aufgestellt werden. Die Anwendung der 
Pechfackeln war längst bekannt. Eine besondere Bedeutung 
wurde optischen Signalen beigemessen, die auch bei stür- 
mischem Wetter und trotz der in der Luft befindlichen Schnee- 
mengen weithin sichtbar sind. 


Der damalige Aufsatz gab mehreren Fachmännern An- 
lass, auch ihrerseits gemachte Erfahrungen mitzutheilen; in 
den Mittheilungen wurde ebenfalls den optischen Signalen 
eine besondere Bedeutung beigemessen. In einem Falle war 


es gelungen, durch mehrmaliges Oeffnen der Feuerthüre der 
Lokomotive einen nachfahrenden Zug zum Anhalten zu ver-. 


anlassen und es wurde angeregt, mit der Anwendung des 


Blinklichtes im Eisenbahnverkehr einen Versuch zu machen. 


Von anderer Seite wurden dagegen Bedenken erhoben. Bei 
starkem Schneefall oder am Tage werde ein solches Signal 
kaum bemerkbar sein; um das Toben eines Sturmes zu über- 
ragen, bliebe höchstens noch die Anwendung der kräftigsten 


akustischen Mittel, etwa eines oder mehrerer Schläge von der 


Stärke der Kanonenschüsse. Diese könne man leicht er- 
zeugen, indem man eine blind geladene Pistele in ein Holz- 
rohr hineinfeuere. Wieder von anderer Seite wurde auf die 
— an sich nahe liegende — Anwendung des Magnesium-Blitz- 
lichtes für die Zwecke der Signalisirung hingewiesen. 


An Vorschlägen, die Signalgebung bei Schneefall und 
Schneestürmen zu regeln, hat es, wie man sieht, bisher nicht 
gefehlt. Daraus, dass die Zahl der dargebotenen Vorschläge 
so gross ist, lässt sich schon ohne weiteres folgern, dass sich 
ein Mittel nicht für alle Fälle schickt, dass jeder Fall seine 
besondere Plage hat. Aus diesem Grunde treffen auch die- 
jenigen nicht das Richtige, die meinen, dass bes*immte 
Signalmittel in den Vorschriften ein für alle Mal aufge- 
nommen werden sollten. 
theil sein, wenn eine Frage von so einschneidender Bedeu- 


tung, wie die vorliegende, von Zeit zu Zeit aus allgemeinen 


Gesichtspunkten wieder aufgenommen wird, und in diesem 
Sinne ist auch der Vorschlag, der den Anlass zu diesen Aus- 
führungen bietet, ein Signalmittel zu schaffen, das gleichsam 
eine Vereinigung des optischen und des akustischen Signals 
darstellt, wohl der Beachtung werth. Der Verfasser der ein- 
gangs abgedruckten Anregung nähert sich damit dem Ziele, 


Dagegen kann es nur von Vor- 


das uns damals erstrebenswerth schien, von den vorgeschla- 


genen Mitteln, wie das Blinkfeuer des Feuerscheines der Loko- 
motive, geschwungene Fackeln, Kanonenschläge oder dergl. 
verschiedene in ihrer Anwendung möglichst zu kombiniren. 


Die Redaktion 


Die elektrischen Eisenbahnen. 


(Nach dem Vortrage des Herrn Direktor Kolle-Berlin in der Wanderversammlung des Verbandes Deutscher Architekten- 
und Ingenieurvereine.) i 


Kaum 6 Jahre sind — abgesehen von den ältestön Aus- 
gen in den Jahren 1879/84 — vergangen, seit man in 
Deutschland mit der Einführung des elektrischen Betriebes bei 
Strassenbahnen den Anfang gemacht hat, und bereits sind in 
Deutschland allein über 100000000 .# in elektrischen Bahn- 
unternehmungen angelegt, wohl ein Beweis für den Werth 


dieser neuen Betriebsart, der man anfangs miti Vorsicht, zum 
Theil mit Zweifel und Misstrauen gegenüberstand, 

Die vorgenannte Zahl ist eher zu niedrig als zu hoch 
gegriffen, denn sie stützt sich auf eine als zuverlässig anzu- 
sehende Statistik, die im Auslande, und zwar in Belgien ge- 
führt wird, dem Lande, das zuerst die Bedeutung des Strassen- 


nicht 


bahnbetriebes für die Verkehrsentwickelung dor Städte erkannt 
und verwerthet hat. Eine grosse Zahl der in den Städten 
Europas noch heuie mit Pferden betriebenen Strassenbahnen 
ist mit Belgischem Kapitai gebaut und wird von Belgischen 
Gesellschaften betrieben. Es nimmt also nicht Wunder, wenn 
von dort aus die Entwickelung des Strassenbahnwesens genau 
verfolgt und eifrig Material über die wirthschaftliche und 
technische Entwickelung der Strassenbahnen in anderen Län- 
dern zusammengetragen wird. 

Diese sehr schätzbare Statistik macht über die in Europa 
im Betriebe stehen .en elektrischen Bahnen folgende Angaben. 
Die Zahl der Betriebe ist im Jahre 1895 von 70 auf 111 ge- 
stiegen, die Gesammtlänge von 700 auf 902 km, die Leistungs- 
fähigkeit der Centralen von 18150 auf 25095 Kilowatt und die 
Zahl der Motorwagen von 1236 auf 1747. Deutschland ist auf 
diesem Gebiete den anderen Europäischen Ländern mit 406 km 
weit überlegen. Ihm folgt Frankreich mit nur 132, Gross- 
britannien und Irland mit 107, Oesterreich-Ungarn mit 71, die 
Schweiz mit 47, Italien mit 40 km. Die Kilometerzahl für 
Serbien, Russland, Belgien, Spanien liegt aufsteigend zwischen 
10 und 30 km, während Schweden-Norwegen, Bosnien, Ru- 
mänien, Holland, Portugal nur 7,5 bis 3 km aufweisen. Noch 
keine elektrischen Bahnen finden sich in Dänemark, Bulgarien 
und Griechenland. 

Yon diesen 


dische Stromzuft ırung, während 8 sich der Akkumulatoren 
bedienen. 


In der ersten Hälfte des Jahres 1896 sind eine grosse 
Zahl von Bahnen, die 1895 noch im Bau standen, fertig ge- 
werden, sodass sich die Gesammtlänge vielleicht verdoppelt 
hat und es gewinnt den Anschein, als ob für die nächsten 
Jahre ein Anwachsen in gleichem Maasse in Aussicht stände. 
Es ist daher wohl keine zu kühne Behauptung, dass in wenigen 
Jahren die erste Milliarde in Europa in elektrischen Bahnen 
angelegt sein wird. An diesem Aufschwung sind Deutsche 
Industrie und Deutsches Kapital in erster Blase betheiligt. 
Von Vortheil war der Deutschen elektrotechnischen Industrie 
für ihre ausländischen Bahngeschäfte dabei der Umstand, 
dass unsere Rheinisch-Westfälischen Hüttenwerke schon seit 
einem Jahrzehnt mit ihrem Oberbau für Strassenbahnen den 
Weltmarkt versorgen. In gleicher Weise rüsten jetzt unsere 
Deutschen Elektrizitätsfirmen und Gesellschaften elektrische 
Bahnen von der Dampfmaschine an bis zum kleinsten Isola- 
tionskörper aus. Unseren Deutschen Kesselmaschinen- und 
Wagenfabriken ist hierdurch ein neues, lohnendes Absatz- 
gebiet eröffnet worden. 


Trotz dieser ungeahnten Entwickelung sind die Schwie- 
rigkeiten der Durchführung eines elektrischen Bahnunterneh- 
mens gegen früher nicht geringer geworden, und zwar nicht 
sowohl aus technischen und wirthschaftlichen Gründen, als 
weil die in Betracht kommenden Interessentenkreise, nament- 
lich die Kommunalverwaltungen, sich meist nicht darüber 
klar sind, was sie haben wollen und haben müssen. In dieser 
Unentschlossenheit und Unsicherh»it werden sie noch durch 
eine Reihe von Faktoren bestärkt, von denen man eigentlich 
annehmen sollte, dass sie aufklärend wirken müssten. Hier 
kommt zunächst aie überreiche technische Litteratur in Be- 
tracht, durch die sich auch der technisch gebildete Laie auf 
diesem @eh’'st nicht mehr hindurch findet. Sie wirkt daher 
vielfach nu verwirrend auf die Gemüther, die Tagespresse 
bemächtigt sich der Angelegenheit und so liegt die Gefahr 
nahe, dass die Verkehrsfragen grosser Städte zur Parteisache 
werden. Weit besser erscheint es d«her, wenn man sich ein 
Urtheil durch örtliche Prüfung vorhaudener Bahnen, deren es 
schon so viele gibt, zu bilden sucht. 


Gibt die Litteratur keinen Aufschluss, so wendet man 
sich gern an Sachverständige, und da diese unparteiisch sein 
sollen, also nicht den interessirten Kreisen angehören dürfen, 
so liegt es nahe, dass man den Sachverständigen unter den 
Professoren sucht, denn die vornehme Objektivität des Deut- 
schen Gelehrtenstandes schliesst jeden Missbrauch aus. Aber 
jeder Gelehrte ist dazu veranlagt, sich in Spezial- 
fragen des praktischen Lebens hineinzufinden; nicht die Er- 
gebnisse des Experimentirfeldes, sondern die im praktischen 
Betriebe gesammelten wirthschaftlichen Erfahrungen sind 
maassgebend. 


Eine unmittelbare Gefahr für die gesunde Entwickelung 
eines elektrischen Bahnunternehmens liegt schliesslich in der 
Einmischung eines gewerbsmässigen Sachverständigen, dem 
es häufig nicht sowohl auf ein sachgemässes Urtheil, das er 
seinen mangelhaften Kenntnissen nach gar nicht geben kann, 


als darauf ankommt, von beiden Seiten möglichst viel zu ver- 


dienen. Diese Erscheinung ist bei uns glücklicherweise noch 
selten, aber sie wird von aussen importirt. Eine weitere Ge- 
fahr ist der Zwischenhändler, der Konzessionsjäger, der die 
Sache unnütz vertheuert und verzögert. 


11ll Bahnen wenden 91 das oberirdische | 
Stromzuführungs:ystem an, eine kleine Zahl die unterir- | 
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Es kann daher allen Stadt-, Kreis- und Provinzialver- 
tretungen hei etwaigen Berathungen über die Anlage elek- 
trischer Bahnen nur gerathen werden, diese nicht anders zu 
betrachten als ein Bahnunternehmen überhaupt: es zunächst 
der Prüfung der eigenen, berufenen technischen Kräfte zu 
übergeben und, wenn es nöthig erscheint, sich die Mitwirkung 
eines Eisenbahntechnikers zu sichern, wie sie ja durch die 
Staatseisenbahnbehörden zur Verfügung stehen. Bezüglich 
des elektrischen Theiles der Anlage, dessen richtige Beurthei- 
lung ja allerdings besondere Spezialkenntnisse erfordert, ist 
es aber am besten, den Unlernebner nicht durch technische 
Spezialvorschriften zu entlasten, sondern ihn für alle elek- 
ara: und maschinellen Einrichtungen voll eintreten zu 
assen. 


Weitere Schwierigkeiten standen vor Erlass des Gesetzes 
vom 6. April 1892 über das Telegraphenwesen in Deutschland 
der Ausführung der elektrischen Bahnen entgegen in den un- 
erfüllbaren Forderungen, welche seitens der Behörde gestellt 
wurden. Durch dieses Gesetz, welches hoffentlich das früher 
geplante Gesetz über elektrische Anlagen, welches unsere 
elektrotechnische Industrie ruinirt haben würde, für uns be- 
seitigt haben wird, sind jetzt klare Verhältnisse der Reichs- 
PORY OT TIL gegenüber geschaffen worden, die nun bei der 

onzessionirung gestellten Forderungen lassen sich erfüllen, 
sie sind berechtigt, um den schädlichen Einfluss der vagabun- 
direnden Ströme auf die Einrichtungen des Fernsprechbetriebes 
aufzuheben. 


Eine weitere Gefahr schien den elektrischen Bahnen aus 
den elektrolytischen Wirkungen zu erwachsen, welche nach 
den in Amerika gemachten Erfahrungen auf die im Fussboden 
liegenden anderweitigen metallischen Leitungen — die Gas- 
und Wasserleitungen namentlich — von den abirrenden 

trömen ausgeübt werden können. Glücklicherweise hat eine 
5jährige Erfahrung bei uns gelehrt, dass diese Gefahr zu ver- 
meiden ist bei guter Ausführung des Oberbaues, hinreichen- 
dem Querschnitt der zur Rückleitung des Stromes benutzten 
Schienen und sorgfältigster Herstellung einer gut wirkenden 
Verbindung an den Schienenstössen. 


Weit schwieriger hat sich an einzelnen Orten das Ver- 
hältniss zwischen den elektrischen Bahnen mit Oberleitung 
und den wissenschaftlichen Instituten gestaltet, auf deren 
wissenschaftliche Messungen, namentlich soweit dabei die 
Richtkraft und Stärke des Erdmagnetismus eine Rolle spielt, 
durch den elektrischen Bahnbetrieb Störungen hervorgerufen 
werden, gegen die es bisher wenigstens keinen absoluten 
Schutz gibt. Das Schlimme dabei ist besonders, dass sich eine 
zulässige Fehlergrenze nicht festsetzen lässt und dass das sub- 
jektive Empfinden hierbei eine zu grosse Rolle spielt. Bei den 
Anlagen der ersten elektrischen Bahnen, die vor Herrschaft 
des Kleinbahngesetzes vom Oktober 1892 im allgemeinen wie 
polizeilich zu konzessionirende Gewerbebetriebe nach Art der 
Omnibusse und des öffentlichen Fuhrwerkes behandelt wurden, 
hat man diese störenden Einwirkungen nicht vorausgesehen. 
So ist die Bahn in Halle in dieser Zeit entstanden und in 
400 m Entfernung von dem Orte der wissenschaftlichen Mes- 
sungen vorbeigeführt, während die elektrische Bahn in Breslau 
sogar bis auf 15m heranrückt. In Halle sind Störungen durch 
den elektrischen Betrieb festgestellt, in Breslau Abweichungen 
des Galyanometers bis zu 10 Bogenminuten beobachtet wor- 
den. In letzterem Orte liegen allerdings Verhältnisse vor, die 
den Platz und die Ausführung des für die Messungen be- 
stimmten Gebäudes auch ohnehin nicht als zweckmässig für 
genaue Untersuchungen erscheinen lassen. Die Folge dieser 
beobachteten Störungen war ein Erlass des Herrn Mini- 
sters der geistlichen usw. Angelegenheiten vom 21. Juli 
1893, der den Universitätskuratoren im Interesse ihrer wissen- 
schaftlichen Institute anempfahl, in allen den Fällen 
gegen die Ausführung der elektrischen Bahnen Einspruch zu 
erheben, wo ein schädigender Einfluss zu fürchten sei. Dies 
ist seitdem mehrfach, zuerst in Königsberg geschehen. Hier 
hat man sich aber geeinigt und nach Ausführung einiger von 
Slaby vorgeschlagener Schutzmaassregeln, namentlich einur 
verbesserten Rückleitung, dem Bahnunternehmen keine Schwie- 
rigkeiten mehr bereitet. In Kiel ist es ebenfalls geglückt ein 
Uebereinkommen zu treffen, dagesen wird in Strassburg die 
elektrische Strassenbahn in respektvoller Entfernung vor den 
Universitätsgebäuden Halt machen müssen, und ähnlich wird 
sich die Sachlage wohl in Leipzig gestalten. 


Wie sich die Verhältnisse weiter entwickeln werden, ob 
sich eine allgemeine Lösung finden wird, elektrische Bahnen 
des jetzt vorherrschenden Systemes ohne weiteres in der Nähe 
physikalischer oder physiologischer Institute anlegen zu 
können, ist jetzt‘ noch nicht abzusehen, wohl aber wird sich 
bei beiderseitigem guten Willen im Widerstreit der berech- 
tigten Interessen schliesslich eine Lösung finden lassen, die 
‘das Interesse des Verkehrs und der Wissenschaft in ange- 
messener Weise wahrnimmt. 


Den 


Jedenfalls aber erscheint es bei noch so vielen unge- 
lösten Fragen des elektrischen Bahnbetriebes aufs äusserste 
bedenklich und für eine gesunde Fortentwickelung gefährlich, 
wenn man schon jetzt Normativbestimmungen aufstellen 
wollte, die in Bälde eine Unzahl von Abänderungsbestim- 
mungen und Zusätzen erhalten müssten. Dahingegen 
können die nicht von Aufsichtsorganen, sondern aus den 
interessirten technischen Kreisen hervorgegangenen Bestre- 
bungen, Sicherheitsvorschriften für Starkstromanlagen zu 
geben, nur warm begrüsst werden. Die Arbeiten dieses Aus- 
schusses des Elektrotechnikerverbandes haben die beste Wir- 
kung und das Vorgehen ist richtig und anerkennenswerth; 
denn nur im praktischen Betriebe lernt man, was Noth thut 
und das analoge Vorgehen der Eisenbahnen, welche in ihren 
regelmässigen Technikerversammlungen die Grundlagen der 
technischen Vereinbarungen, die späteren mit Gesetzeskraft 
ausgerüsteten Bahnpolizei- Reglements und Betriebsverord- 
nungen schufen, hat ein nachahmenswerthes Beispiel gegeben. 


Vor einer Versammlung von Fachgenossen auf die tech- 
nische Beschreibung der elektrischen Bahnen einzugehen, er- 
scheint nicht angebracht. Es soll auch nicht die Aufgabe des 
Vortrages sein, die Vor- und Nachtheile der 3 im wesentlichen 
in Betracht kommenden Systeme der ober- bezw. unter- 
irdischen Stromzuführung und des Akkumulatorenbetriebes 
gegen einander abzuwägen, um so mehr nicht, als jeder, der 
in den Interessenkampf der Industrie eintritt, sich der Gefahr 


aussetzt, der Parteilichkeit angeklagt zu werden. Es sei 
daher über die 3 Systeme nur das vein Thatsächliche an- 
geführt. 


Am weitesten verbreitet ist das System mit ober- 
irdischer Stromzuführung, das bei der überwiegenden Zahl 
aller elektrischen Bahnen angewendet wird. Diese Bahnen 
haben bisher die besten technischen und wirthschaftlichen Er- 
folge gehabt, wie die Statistik und ihre Geschäftsberichte aus- 
weisen. 

Das System mit unterirdischer Stromzuführung bedingt 
hohe Anlagekosten, kann daher nur auf den verkehrsreichsten 
Strecken grosser Städte zur Anwendung kommen, Dort hat 
es sich bei guter technischer Ausführung auch wirthschaft- 
lich bewährt, wie das Beispiel von Budapest zeigt. 


Das System mit Akkumulatorenwagen kämpft mit tech- 
nischen und wirthschafttlichen Schwierigkeiten. Ob, :wie be- 
hauptet wird, diese Schwierigkeiten neuerdings behoben sind, 
muss erst die Erfahrung lehren. Die bis Ende des ver- 
flossenen Jahres gesammelten Erfahrungen haben im wesent- 
lichen negative Ergebnisse gehabt. Als Beweis hierfür sei 
angeführt, dass nach dem mit dem 30. Juni 1895 abschlies- 
senden Geschäftsbericht der mit Akkumulatoren betriebenen 
Bahn in Birmingham die Betriebskosten für 1 Wagenkm 1 
betragen haben. Demgegenüber stehen bei unseren besten 
Deutschen Strassenbahnen 45—50 3 als wagenkilometrische 
Einnahme, und unter den ganzen Europäischen Bahnen gibt 
es keine, deren Einnahme über 70 48 gestiegen ist. 

Das gemischte System endlich, wie es in Hannover seit 
Herbst vorigen Jahres eingeführt wurde, ist ein Zwitterding, 
das seine Entstehung wohl weniger dem eigenen Drange, als 
dem sanften Zwange verdankt. Von Erfahrungswerthen kann 
aber jedenfalls nicht vor Ablaut einer 2jährigen Betriebs- 
periode gesprochen werden und der Umstand, dass eine pro- 
sperirende Strassenbahn mit Oberleitung auch streckenweise 
einen Akkumulatorenbetrieb vertragen kann, beweist nur, 
dass sich ein gesunder Körper an einer Wunde noch nicht 
verblutet. 

Worin liegen denn nun eigentlich die Ursachen, welcher 
die elektrischen Bahnen ihre rasche Entwickelung verdanken? 
Gestützt auf die Betriebsergebnisse der ersten grösseren, seit 
1890 gebauten elektrischen Bahnen wird vielfach als That- 
sache hingestellt, dass beim Uebergang vom Pferdebahn- 
betriebe zum elektrischen Betriebe mit Öberleitung die Be- 
triebsausgaben um 30 $ zurückgehen, die Einnahmen um 
20—25 $ wachsen. Dies gilt natürlich nur unter den ent- 
sprechend günstigen Verhältnissen. Voraussetzung ist zu- 
nächst eine solide, sachgemässe Ausführung aller maschi- 
nellen und elektrischen Einrichtungen, sowie des Oberbaues, 
ferner dass der Verkehr eine rasche Wagenfolge bei relativ 
hoher jährlicher wagenkilometrischer Leistung, als deren 
Mindestmaass 6 Millionen Wagenkilometer anzusehen sein 
dürften, erfordert und dass schliesslich der elektrische Betrieb 
besondere Vortheile bietet hinsichtlich einer verlangten .grös- 
seren Fahrgeschwindigkeit und hinsichtlich der Ueberwindung 
grösserer Steigungen, d. h. wenn also beim Pferdebahnbetrieb 
Vorspanndienst oder Zweispännerbetrieb in Frage kam. Ver- 
fehlt würde es jedenfalls sein, jede kleine Pferdebahn, die 
vielleicht bisher ihren Zweck ganz gut erfüllte, in eine elek- 


trische Bahn umwandeln zu wollen, oder eine solche in 
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Städten über 40000 Einwohnern anzulegen, in denen sich er- 
fahrungsgemäss nur unter ganz besonderen örtlichen Verhält- 
nissen Strassenbahnen halten können. Allenfalls würde 
einem solchen Unternehmen in Verbindung mit unzweck- 
mässig angelegten elektrischen Lichtcentralen Erfolg zu ver- 
sprechen sein. 

Liegen die vorerwähnten Bedingungen bei einer elek- 
trischen Bahn vor, so erweist sich die Ueberlegenheit des 
elektrischen Betriebes mit durchgehender Stromzuführung. 
Die Kraftquelle ist eine centrale, die Erzeugung des elek- 
trischen Stromes daselbst eine billige, denn eine grosse, gut 
gebaute stationäre Dampfmaschine arbeitet billiger, als eine 
Anzahl kleiner Maschinen. Die Leistung einer solchen Anlage 
braucht für jeden im Betriebe zu haltenden Wagen nur nach 
dem mittleren Kraftbedarf bemessen zu werden, da der Mehr- 
bedarf an Kraft für bergauf fahrende Wagen durch den Minder- 
bedarf der thalwärts fahrenden Wagen gedeckt werden kann. 
Es ist also gewährleistet, dass jedem Wagen an jeder Stelle 
die Kraft zugeführt wird, die er gerade braucht. Die Bahn 
geniesst alle Vortheile eines Grossbetriebes, obgleich die Be- 
triebsleistungen auf der Strecke jede für sich nur geringe 
Pferdestärken repräsentiren und bei getrennter Krafterzeu- 
gung sehr unökonomisch ausfallen würden. Bei der centralen 
Anlage ermässigen sich bei steigender kilometrischer Leistung 
die Zugkraftkosten für die Einheit, der Betrieb wird billiger, 
während bei automobiler Betriebsweise bei steigender Leistung 
die Zugkraftkosten immer ein unmittelbares Vielfaches der 
Anfangseinheit bleiben. Auf diesen Umstand ist es auch 
zurückzuführen, dass die Leistungsfähigkeit des Pferdebahn- 
betriebes eine frühe Grenze erreicht, während wir dem elek- 
trischen Betriebe eine erhöhte Leistungsfähigkeit und die Mög- 
lichkeit verdanken, einen billigen Einheitstarif in grossem Um- 
fange einzuführen. 

Aus ästhetischen Gründen ist vielfach gegen die Einfüh- 
rung der elektrischen Bahnen mit Oberleitung in den Städten 
angekämpft worden und es ist schwer dagegen aufzukommen, 
da es sich weniger um einen Kampf mit sachlichen Gründen 
als mit Gefühlsurtheilen handelt. Eine Verschönerung für die 
Strassen bilden ja die Oberleitungen nicht, aber sie werden 
sich so ausbilden lassen, dass sie, abgesehen vielleicht von 
einigen besonderen Strassen, sich ohne eine wesentliche Be- 
einträchtigung des Strassenbildes durchführen lassen. Gelingt 
es aber schlechterdings für gewisse Strassen nicht, die Ober- 
leitung durchzusetzen, so soll man doch wenigstens für diese 
Strecken ein System wählen, bei welchem die oben erwähnten 
Hauptvortheile des elektrischen Betriebes nicht verloren gehen, 
d.h. die unterirdische Stromzuführung muss streckenweise die 
oberirdische ablösen. Allerdings wird dies in Deutschland, ab- 
gesehen von der Reichshauptstadt, nur in wenigen Städten 
wirthschaftlich durchführbar sein, denn die Kosten sind enorm 
und können in asphaltirten Strassen z. B. 180-200 000 „4 für 
1 km betragen. 

Ist die unterirdische Stromzuführung nach der örtlichen 
Lage als betriebssicher ausführbar und sind auch d’a wirth- 
schaftlichen Vorbedingungen gegeben, so ist eine solche An- 
wendung, bei welcher die Vortheile des elektrischen Betriebes 
ohne Einschränkung gewahrt bleiben, dem sogen. gemischten 
System auf alle Fälle vorzuziehen. Letzteres erfordert einen 

rösseren Aufwand an elektrischer Energie wegen des grösseren 
agengewichtes, und für die Instandhaltung der Akkumu- 
latoren etwa 4—5 8 Mehrkosten für jedes mit Akkumulatoren- 
strom zurückgelegte Wagenkilometer. Was das bedeutet, geht 
daraus hervor, dass im Jahre 1895 die gesammten b.triebsaus- 
gaben einer mit Oberleitung verbundenen elektrischen Bahn 
in einer Deutschen grossen Provinzialstadt bei einer Jahres- 
leistung von 2,25 Millionen Wagenkilometern einschliesslich 
der an die Stadtgemeinde zu zahlenden erheblichen Abgaben 
16,8 43 für das Wagenkilometer betragen haben, und dass eine 
Einnahme von 40 3 für 1 Wagenkm schon zu dei hohen zu 
rechnen ist. Das in den Akkumulatoren beim gemischten 
System in jedem Wagen mitzuführende todte Gewicht von 
2,5—8 t vermehrt das Gewicht des grösseren M ıtorwagens um 
33'/3%, denn der leer sonst 7!/;t wiegende Wagen kommt auf 10, 
der volle auf13t. Dem entsprechend wachsen die Achsdrücke, 
was wieder eine stärkere Beanspruchung und Abnutzung der 
Schienen zur Folge hat. Dieser Einfluss ist aber um so be- 
denklicher, als eine Strassenbahnschiene noch lange hinreichend 
tragfähig sein kann, wenn sie der ausgefahrenen Rille wegen 
schon ausgewechselt werden muss. Prüft man die Geschäfts- 
berichte der Bahnen, so findet man in der Regel, dass der 
Bahnkörper, d. h. die Geleisanlage mit Zubehör, mit 1/3 bis 1/g 
des gesammten investirten Kapitals zu Buche steht. Es ge- 
hört also zu den ersten Pflichten des Strassenbwhntechnikers, 
‚die Raddrücke in den denkbar niedrigsten Grenzen zu halten. 

Elektrische Strassenbahnen für den städtischen Betrieb 
sind jetzt über die ganze Erde verbreitet und wo bei jeder an- 


zur An 


deren mechanischen Zugkraft der Adhäsionsbetrieb unmöglich | Fachleute widmen dieser frage bereits ihre volle Aufmerksam- 


war, haben sie die Aufgabe gelöst. Der elektrische Betrieb 
wird aber bei den Strassen- und Kleinbahnen nicht Halt machen, 
sondern er wird auch da Vortheile bieten können, wo einzelne 
Hauptbahnbetriebe den Charakter des städtischen und Vorort- 
verkehrs haben. Die zuständigen Verwaltungen und berufenen 


keit. Nothwendig ist es aber für eine gesunde Fortentwicke- 
lung, wenn nur greifbaren Plänen nachgegangen wird. An- 
dererseits aber soll man bei der Beurtheilzng elektrischer Bahn- 
unternehmungen auch bedenken, dass Bahnen gebaut werden 
für die, welche sie benutzen und nicht zum Ansehen! — 


Die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und die Wilhelm - Luxemburg - Eisenbahnen 
im Rechnungsjahre 1895/96. 


Die Gesammtlänge der für Rechnung des Reichs betrie- 
benen Bahnstrecken betrug nach dem uns vorliegenden Ver- 


waltungsberichte am Schlusse des Berichtsjahres 1582,99 km | 


vollspurige und 27,98 km schmalspurige Strecken. Der Zu- 
wachs gegen das Vorjahr beträgt 111,65 km vollspurige 


Strecken und ist entstanden: 1. durch die am 1. Mai 1895 er- | 


öffnete, 28,54 km lange Linie Hagenau-Mitte Rheinbrücke bei 
Roppenheim; 2. durch die an dem gleichen Tage eröffnete, 
51,62 km lange Linie Mommenheim-Kalhausen nebst der 7,98 km 
langen Abzweigung Kalhausen - Saaralben; 3. durch die am 
1. Oktober 1895 eröffnete, 12,91 km lange Linie Kalhausen- 
Saargemünd. 

Durch die Linie Hagenau-Röschwoog-Mitte Rheinbrücke 
bei Roppenheim mit der Fortsetzung nach Rastatt und 
Karlsruhe auf Badischer Seite hat auch der nördliche Theil 
des Unter-Elsass eine unmittelbare Eisenbahnverbindung mit 
Baden erhalten. 


gung nach Saaralben nicht nur die kürzeste Verbindung 
zwischen Karlsruhe - Rastatt und Metz, sondern auch der 
kürzeste Weg für den Verkehr zwischen dem Bezirk Loth- 
ringen und dem Kohlengebiet an der Saar einerseits und dem 
südlich von Karlsruhe gelegenen Theile Badens andererseits 
hergestellt. Um den Verkehr unabhängig von dem Betriebe 


auf den Linien Strassburg- Weissenburg und Strassburg- | 


Lauterburg gestalten zu können, ist sie südöstlich von 
Hagenau unter der erstgenannten und südlich von der Station 
Röschwoog über die letztgenannte Linie geführt. Die weitere 
Fortsetzung der Bahn nach Rastatt und Karlsruhe ist von 
der Badischen Verwaltung ausgeführt. 


Dureh die Linie Mommenheim-Obermodern-Kalhausen- 


Saargemünd mit Abzweigung von Kalhausen nach Saaralben, 


welche den Weg von Strassburg nach Saargemünd im Ver- 


gleich mit der Linie über Rieding um 24 km, gegenüber der 
mit ungünstigen Steigungen angelegten Linie über Bitsch um 
21 km verkürzt, wird ein Verkehrsgebiet mit 90 Ortschaften 
und 51500 Einwohnern erschlossen; die hierbei nicht einge- 
rechneten Anfangs- und Endpunkte Mommenheim, Saaralben 
und Saargemünd haben zusammen 23000 Einwohner. Von 
Mommenheim bis zu dem Eintritt in die Vogesen bei Ing- 
weiler durchzieht die Bahn einen wohl angebauten, dicht be- 
völkerten Landstrich, in welchem fast ausschliesslich Acker- 
bau betrieben wird und nur das Städtchen Ingweiler eine 
grössere Zahl von industriellen Betrieben aufweist. Die Ge- 
birgsstrecke von Ingweiler aufwärts über den Vogesenkamm 
hinweg bis in den oberen Theil des Eichelthales führt durch 
eine weniger dicht bevölkerte Gegend, in der aber zahlreiche, 
gute Steinbrüche und ausgedehnte Waldungen vorhanden sind. 

Die Länge der zweigeleisigen Strecken betrug unter Zu- 
rechnung der gepachteten Strecke von der Reichsgrenze bei 


St. Ludwig bis Basel 833,19 km gegen 703,89 km im Vorjahre,,. 


mithin mehr 129,30 km, welche Länge auf die zweigeleisig 
ausgebauten Strecken Hagenau - Schweighausen - Obermodern, 
Saaralben-Bensdorf und auf die neuen Linien Hagenau-Mitte 
Rheinbrücke bei Roppenheim, Obermodern-Kalhausen (Theil- 


strecke der Linie Mommenheim-Saargemünd) und Kalhausen- 


Saaralben entfällt. 

Von der 1595,16 km betragenden Eigenthumslänge liegen 
1578,22 km auf Eisass-Lothringischem und 16,94 km auf Preus- 
sischem Gebiete. 

Ausserdem befinden sich in Elsass-Lothringen noch fol- 
gende Bahnen im Betriebe: 

1. die von der Reichsbahn für Rechnung der Wilhelm-Luxem- 
burg-Eisenbahngesellschaft betriebene vollspurige Neben- 
oahn von der Grenze bei Esch über Deutsch-Oth nach 
Redingen einschliesslich der Anschlussbahnen, 10,70 km, 

2. die der Pfalzbahn gehörige und von dieser betriebene 
vollspurige Hauptbahn von Saargemünd bis zur Baye- 
rischen Grenze bei Bliesbrücken, 11,72 km, 

3. die einer Privatgesellschaft gehörige vollspurige Strassen- 
Eee Rappoltsweiler-Stadt - Rappoltsweiler-Bahnhof, 4 km 
un 

4. die schmalspurigen, verschiedenen Privatgesellschaften ge- 
hörigen Linien: Mülhausen-Ensisheim, bezw. Wittenheim, 
Strassburg - Truchtersheim, Strassburg - Markolsheim mit 


Zugleich ist durch den Anschluss dieser | 
Linie an die Strecke Obermodern - Saargemünd mit Abzwei- | 
| haltene Industrie- und Gewerbeausstellung, die Schlachten- 


Abzweigurgen nach Erstein und Rheinau, zusammen rund 
129 km. Die Strassenbahnlinien in den Städten Mül- 
hausen, Strassburg und Metz sind hierin nicht enthalten. 

Die Gesammtlänge der dem öffentlichen Verkehre die- 
nenden Eisenbahnen in Elsass - Lothringen belief sich am 
Schlusse des Berichtsjahres auf 1576,66 km Vollspurbahnen 
und 156,98 km Schmalssurbahnen, insgesammt auf rund 
1734 km. 

Die Gesammtlänge der von der Verwaltung der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen betriebenen Strecken der Wil- 
helm - Luxemburg - Eisenbahnen betrug (einschliesslich der 
Strecke Ulflingen-Preussische Grenze) 206,07 km. 

Im Berichtsjahre ist die Gesammteinnahme im Personen- 
und Gepäckverkehr im Vergleich zum Vorjahre von 13 499 926 #4 
auf 15408919 4, mithin um 1908933 4 = 14,1 % gestiegen. 
Diese erhebliche Einnahmesteigerung ist zum Theil auf den 
Zugang der neu eröffneten Bahnstrecken, hauptsächlich aber 
auf die vom 15. Mai bis 15. Oktober 1895 in Strassburg abge- 


Gedenkfeiern usw., sowie auf die besonders günstige Witte- 
rung während der Sommer-, Herbst- und Wintermonate zurück- 
zuführen. 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen (einschliess- 
lich Militär) ist auf 19165920 (um 1797230 Personen = 9,9 ®) 
und die dafür erzielte Einnahme auf 14577698 .«4 (um 1806 106 
Mark = 14,1 #2) gestiegen, während sich die kilometrische 
Leistung der Personenwagen auf 122306368 Achskm (um 
12739631 Achskm = 11,6 %) vermehrt hat. 

Von den beförderten Personen entfallen auf die I. Wa- 
genklasse 329206 (+ 24245), auf die II. Wagenklasse 3 027 514 


‘+ 187397), auf die III. Wagenklasse 15048173 (+ 1346 213) 
ı und auf Militärs 761 027 (+ 169 375). 


An Personenkilometern sind zurückgelegt worden in der 
I. Klasse 18327830 (+ 2234817), in der II. Klasse 99833 231 
(8538830), in der III. Klasse 307 403 755 (+ 37511568) und von 
Militärs 37923248 (+ 12260326), bezw. zusammen 463 538 064 
(+ 60545541). Jede Person hat mithin durchschnittlich zu- 
rückgelegt in der I. Klasse 55,67 km (gegen 52,77 km im Vor- 
jahre), in der II. Klasse 32,99 32,16) km und in der III. Klasse 
20,43 (19,70) km bezw. jede beförderte Militärperson 49,77 
(43,38) km 

Die vorhandenen Sitzplätze sind mit 20,94 (20,20) $ aus- 
genutzt worden. 

In den 3 Gruppen des Personenverkehrs stellt sich die 
Einnahme gegenüber dem Vorjahre wie folgt: im Binnenver- 
kehr 10934272 44 (+ 1365805 4. = 14,3 $), im direkten Ver- 
kehr 3000290 44 (+ 437906 4 = 17,1%) und im Durchgangs- 


ı verkehr 643 136 M (+ 2395 .4 = 0,4 }). 


Der Gepäckverkehr ergibt dem Vorjahre gegenüber eine 
Steigerung der Einnahmen auf 805 695 .4 (um 89751 4 = 12,59). 

Die Einnahme des gesammten Güter- und Viehverkehrs 
hat sich auf 48666848 .4 (um 3668083 .4 = 82 %) erhöht, 
welche Zunahme in der Hauptsache durch die günstige Lage, 
in der sich die meisten Hauptzweige der Industrie Elsass- 
Lothringens und Luxemburgs während des Berichtsjahres be- 
fanden, sowie durch den ferneren Umstand herbeigeführt 
wurde, dass bei dem ungewöhnlich milden und fast ganz 
schneefreien Winter Unterbrechungen in der Beförderung, 
insbesondere von Massenartikeln (Steine, Holz, Erze, Sand usw.) 
ausgeblieben sind. 

Im Güterverkehr ist die Beförderungsmenge auf 16 064 941 
Tonnen (um 813927 t = 5,3 2) und die kilometrische Leistung 
der Güterwagen auf 506801870 Achskm (um 37092337 Achskm 
= 79%) gestiegen. 

Die Anzahl der zurückgelegten Tonnenkilometer hat sich 
auf 1398 352686 (um 59681674) erhöht. Von den beförderten 
Gewichtsmassen entfallen unter Nichtberücksichtigung des 
frachtfreien Bau- und Betriebs-Dienstgutes: auf den Binnen- 
verkehr 23,42 (23,21) 2, auf die direkten Verkehre 76,57 (76,79) © - 
und von dem Gesammtertrag auf den Binnenverkehr 25,68 
(25,56) 2 und auf die direkten Verkehre 74,32 (74,44) $. 

In den hauptsächlichsten Tarifklassen des Güteryerkehrs 
gestaltet sich das Einnahmeergebniss gegenüber dem Vorjahre 
wie folgt: Expressgut 177383 4 (+ 7212 @ = 18,19), Eil- 
gut 1258601 .4 (+ 166352 4 = 15,2%) Stückgut 4621619 4. 


— 856 — 


(+ 486 376 4. = 11,8 2), allgemeine Wagenladungsklasse Al 


und B 3809110 m (+ 575974 4 = 17,8 $), Spezialtarife A2 


I, U, IIla, IIIb 14206778 .4 (+ 1230163 4 = 9,5 $). Stein- 
kohlen und Koks 15 365 074 44 (+ 971316 44 = 6,7 2), Roheisen 
und Eisenerze nach Ausnahmetarifen 4820891 #4 (+ 19304 
= 0,4 2), Steine nach dem Ausnahmetarif 243 620 #4 (— 5 007 4 
—= 22) und Holz nach dem Ausnahmetarif 1203317 4% 
(+ 175894 4 = 17,1%. Von der 4621619 44 betragenden Ge- 
sammteinnahme aus dem Stückgutverkehr des Berichtsjahres 
entfallen 647790 44 oder 14% auf die Il. Stückgutklasse (Be- 
förderung zu ermässigten Sätzen) gegen 13,6 2 im Vorjahre. 

Die Einnahme aus dem Viehverkehr ist im Berichts- 
jahre auf 561 364 # (um 17614 4 = 3,2 $) gestiegen. 

Aus den 3 Verkehrsgruppen des gesammten Güterver- 
kehrs stellen sich die Einnahmeergebnisse wie folgt: im 
Binnenverkehr auf 12499702 # (+ 998609 4 = 8,7%), im 
direkten Verkehr auf 27067379 4 (+ 1894088 4 = 7,5 8) 
und 2 Durchgangsverkehr ;auf 9099767 4 (+ 775451 4 
= 0B.4. 

Die Gesammteinnahme ist auf 63545 988 .4 (um 5 787945 
Mark = 8,4 #2) gestiegen, während die Betriebsausgabe eine 


Steigerung auf 43201821 „4 (um 2972188 M = 6,9 8) aufweist. ' 


Die Mehrausgabe ist in erster Linie durch die Zunahme des 
Verkehrs veranlasst, welche eine Steigerung der Ausgaben 
für Besoldungen der Beamten auf 10035508 #4 (+ 611932 
= 61 $) und für Löhnung der Hilfsbediensteten und Arbeiter 
auf 7688891 M (+ 426567 44 = 5,5 %) zur Folge hatte. Ferner 
haben sich erhöht die allgemeinen Kosten, insbesondere die- 
jenigen für Verbesserung der Beleuchtung auf 744 978 4 (um 
56587 4 = 7,6 ®), sowie für Haftpflichtentschädigungen und 
Zahlungen auf Grund dar Unfallversicherungsgesetze auf 


474 644 4. (um 59953 4 = 12,6 2), die Kosten für die Unter- | 


haltung der Bahnanlagen auf 474035 .# (um 517266 4 
= 10,9 %$) und die Kosten des Bahntransports auf 7876071 4 
(um 559612 .4 = 7,19). 

Von den Ausgaben entfallen auf die allgemeine Verwal- 
tung 8,79% (gegen 8,31 2 im Vorjahre), auf die Bahnverwal- 
tung 34,05 (34,98) 2%, auf die Transportverwaltung 57,16 (56,71) % 
und auf Pächte 5,59 (5,99) 2. Die Gesammtausgabe beträgt in 
Hunderttheilen der Gesammteinnahme 63,03 gegen 64,10 % im 
Vorjahre. 

Im Personenverkehr ordnen sich die bedeutenderen Sta- 
tionen wie folgt: 

1. nach der Anzahl der zu- und abgegangenen Personen 
(bis über 300.000): 


Strassburg, Hauptbhf. 2673218 | Basel . . . 456 092 
Mülhausen 2... 2625649 | Schlettstadt. 444 467 
Metz . 1290 986 | Saarburg . 430 281 
Colmar . 1010 924 | Zillisheim TH 381 135 
Luxemburg . 954 621 | Lautenbach i. Els. . 358641 | 
Saargemünd . . . . 9836400 | Stieringen-Wendel . 339 976 
Strassburg-Neudorf . 806828 | Nov&ant . . . . 332391 | 
Diedenhoten . . 579115 | Alt-Münsterol 318 264 
Hagenau 524 700 | Altkirch f 316 003 
Zabern 471478 | Esch 300 837 
Weissenburg 463 589 


1. nach der Einnahme aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr in Mark (bis über 200000 4): 


Strassburg, Hauptbhf. 3143980 | Saargemünd 275273 
Meta 4 1300313 | Diedenhofen 262 977 
Mülhausen 1265545 | Hagenau . 246 483 
Basel . 954 792 | Saarburg . 233 765 
Luxemburg 812709 | Zabern. . . 225 699 
Volmar . 629 795 | Schlettstadt. 207 209 


_ Für den Güterverkehr ordnen sich der Bedeutung nach 
die Stationen wie folgt: 
1. nach den Gewichtsmengen in Tonnen (bis über 500 000): 


Saargemünd . DosoanRNochern on 825 155 
Bettingen . . 1903 868 | Stieringen-Wendel . 819687 
Wasserbillig . 1685243 | Algrinsen . . . .. 759781 | 
Diedenhofen . 1612837 | Oettingen-Rümelingen 677821 | 
Völklingen 1601252 | Deutsch:Oth . . . . 658159 
Ulflingen 1521 704 | Düdelingen-Werk . 643736 | 
Esch”; '* 1498542 | Tetingen i. Luxemburg 35923283 
Sierck 1343 917 Gross-Moyeuvre . 591 268 
Basel . 1183449 | Dommeldingen 513 435 


Strassburg-Neudorf . 1003941. 
2. nach dem Geldertrage in Mark (bis über 1.000 000): 


Diedenhofen . . . . 7518195 | Oettingen-Rüme- 
Strassburg, Hauptbhf. 5751 223 lingen. . 1 304 414 
Basel... . .... 4407728 | Algringen . 1270 928 
Mülhausen . 4093227 | Colmar . .. 1248187 
Deutsch-Oth . . 2902821 | Alt-Münsterol 1235 450 
Düdelingen-Werk .. 2 6388856 | Luxemburg 1186 123 
BISsch, IR EB: 2585924 | Rombach . 1 185 576 
Metz . 2105355 | Dommeldingen . 1175 162 
Noveant N% 1.009 013 


Der Ueberschuss (einschliesslich der gezahlten Pächte) 
beträgt 27757790 „4 (hiervon entfallen auf die Elsass - Loth- 
ringiscnen Eisenbahnen 23116405 «4 und auf die Wilhelm - 
Luxemburg-Eisenbahnen 4641385 .4) und der Einnahmeüber- 
schuss überhaupt 25 344 167 „44, welch letzterer zur Ablieferung 
an die Reichs-Hauptkasse gelangte. 

Der für die Verzinsung des Anlagekapitals in Betracht 
kommende Gesammtüberschuss (unter Zurechnung der von 
den Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen geschuldeten Zinsen für 
diejenigen Beträge, welche in ihrem Interesse für die Be- 
schaffung von Betriebsmitteln usw. verausgabt sind) stellt 
sich auf 23 625212 

Das volle 544583 319 4 (bezw. einschliesslich der Anlage- 
kosten für die gepachteten Strecken Grenze bei St. Ludwig- 
Basel, sowie für die Düdelinger und Rümelinger Zweigbahnen 
insgesammt 548 008846 .#) betragende Anlagekapital hat sich 
im Berichtsjahre verzinst mit 4,311 $ gegen 4,100 % im Vorjahre 
bezw. das um 93 883 744 „4 gekürzte Anlagekapital (um welchen 
Betrag die Reichseisenbahnen theuerer bezahlt worden sind, 
als deren Herstellungskosten betragen haben) mit 5,202 9 gegen 
5,0382 2 im Vorjahre. 

Ueber die Bauausführungen entnehmen wir dem Verwal- 
tungsberichte folgendes: 

Der Stand der Bauausführungen, für welche die Geld- 
mittel durch die Etatsgesetze vom 26. März 1893, 18. März 1894, 
29. März 1895 und 29. März 1896 bewilligt sind, war Ende 
März 1896 folgender: 

1. Neubaulinie Wingen-Münzthal-St. Louis: Nachdem der Bau 
im Sommer 1895 in Angriff genommen war, ist etwas mehr 
als die Hälfte der Erdarbeiten und der Kunstbauten aus- 
geführt. Die Hochbauten sind begonnen. Bei dem 560 m 
langen Dreipetersteintunnel ist der Sohlenstollen 390 m, 
der Firststollen 330 m weit vorgetrieben, der Vollausbruch 
ist auf 240 m, die Ausmauerung auf 170m Länge vollendet. 
Bei dem nur 145 m langen Meisenthalertunnel ist mit dem 
Vollausbruch begonnen, die Sohlen- und Firststollen sind 
durchgeschlagen. 

2. Gesonderte Einführung der Linie von Beningen in den 
Bahnhof Saargemünd einschliesslich der Umgestaltung der 
Personenstation: Die Erdarbeiten und Bauwerke sind in 
Angriff genommen, Öbschon bei dem 254 m langen Tunnel 
bei der geringen Höhe über dem Scheitel starke Setzungen 
des Erdreichs und starker Druck zu bewältigen waren, sind 
die Arbeiten doch planmässig vorgeschritten: Der Vollaus- 
bruch ist nahezu, die Ausmauerung zur Hälfte vollendet. 

3. Erweiterung des Bahnhofes Mülhausen-Nord und Herstel- 
lung einer Verbindungsbahn zwischen diesem Bahnhofe 
und dem Güterbahnhofe Mülhausen-Wanne mit Anschluss 
an die Station Rixheim: Die genauen Entwürfe sind fertig- 
gestellt. Die Verdingung der Arbeiten der Strecke Mül- 
hausen-Nord bis Wanne hat stattgefunden. 

4. Herstellung des zweiten Geleises auf der Bahnstrecke 
Diedenhofen-Hayingen: Bei der Verbreiterung der süd- 
lichen Moselbrücke bei Diedenhofen der die 2 neuen Geleise 
sind ein Landpfeiler und die beiden benachbarten Mittel- 
pfeiler bis 1 m über Mittelwasser hoch geführt, bei den 
übrigen Pfeilern ist die Fundamentirung im Gange. Mit 
den Erdarbeiten und den Bauwerken ist begonnen. 

5. Ausbau des zweiten Geleises der Strecke Hargarten- 
Beningen -Saargemünd: a) Theilstrecke Beningen - Saar- 
gemünd. Soweit das Planum bereits für 2 Geleise vor- 
handen war, sind die Planirungsarbeiten ausgeführt. Die 
übrigen Arbeiten sind in Angriff genommen; b) Theil- 
strecke Hargarten-Beningen. Die genauen Entwürfe sind 
fertiggesvellt und genehmigt. Die Bauarbeiten für Beningen- 
Karlingen sind im März 1896 verdungen und für Karlingen- 
Hargarten zur Verdingung ausgeschrieben worden. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten.. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die in: Betriebe der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen stehende 5550 km lange Lokalbahn 
Hugyes-Feketehsgy-Palänka, welche am 4. d. Mts. 
dem Öffentlichen Verkehre übergeben wurde,ist den Vereins- 


‚ bahnstrecken zugerechnet worden. 


Ferner sind die 15,990 km lange, im Betriebe der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen stehende 
Strecke Cercan - Pisely- Pozär (Theilstrecke der Lokalbahn 
Oercan-Pisely-Modran), welche am 28. d. Mts. dem öffentlichen 
Verkehre übergeben werden soll, sowie die 28,94 km lange 
Strecke Nagy-Halmägy-Bräd der Vereinigtön Arader- 
und Csanader Eisenbahnen, welehe voraussichtlich am 1. De- 
zember d.J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden wird 
vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecken zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. Reichseisenbahnen in 
Elsass- Lothringen. Der neu eingerichtete, an der 
Bahnstrecke Saaralben-Bensdorf gelegene und 4,824 km von der 
Station Ottweiler, sowie 3,447 km von der Station Saaralben 
entfernte Haltepunkt Rech wird am 1. Dezember d. J. für 
(den Personen-, Gepäck- und Expressgutverkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Breslau. Am 
1. Dezember d. J. wird die an der Strecke Liegnitz-Kohlfurt 
zwischen Kaiserswaldau und Bunzlau gelegene Haltestelle 
Thomaswaldau, welche gegenwärtig nur dem Personen- 
dient, auch für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet 
werden. 


Verwechselung von Stationsnamen. Königliche 
Eisenbahndirektion Posen. Zur Vermeidung von 
Verwechselungen bei der Abfertigung von Gütern nach den 
Orten Lubosch und Lubasch wird darauf aufmerksam 
gemacht, dass die an der Strecke Meseritz-Rokietnice des 
Direktionsbezirks Posen gelegene Haltestelle Lubosch und 
die an der Strecke Rogasen-Dratzig des Direktionsbezirks 
Bromberg gelegene Station Lubasch lautet. 


Nähere Bezeichnung von Stationen. Königliche 
Eisenbahndirektion Cassel. Sendungen nach Oassel 
ohne Bahnhofsvorschrift sind mit Ausnahme von Spreng- 
stoffen, für welche nur Cassel Unterstadt geöffnet ist, stets 
aut Qassel Öberstadt abzufertigen. 


Aenderung von Stationsnamen. Torontaler Lokal- 
bahnen. Der Name der an der Strecke Nagy-Becskerek- 
Pancsova liegenden Station Ozora ist in Torontäl-Özora umge- 
ändert worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4218 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die Herren Mitglieder des Preisausschusses, be- 
treffend das Verzeichniss der ständigen Ausschüsse des Vereins 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 4439 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 4480 vom 13. d. Mts. an sämmtliche am Vereins- 
Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, ketreffend den Ver- 
kauf des alphabetischen Fahrscheinverzeichnisses an das 
Publikum (abgesandt am 16. d. Mta.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Zur Verstaatlichung der Oesterreichischen Nordwestbahn. 


In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom il. Novem- 
ber d. J. wurde die wiederholt in Angriff genommene Ein- 
lösung der Oesterreichischen Nordwestbahn, einer neuerlichen 
Diskussion unterzogen. Der Anlass hierzu war gegeben durcn 
einen Dringlichkeitsantrag des jungezechischen Abgeordneten 
Professor Dr. Kaizl dahingehend: Die Regierung werde 
aufgefordert, ungesäumt alles Erforderliche zu veranlassen, da- 
mit 1. das garantirte Netz der Oesterreichischen Nord- 
westbahn sowie 2. die Südnorddeutsche .Verbindungs- 
bahn mit der grösstmöglichen Beschleunigung konzessions- 
mässig eingelöst werde. 

Abg. Dr. Kaizl wies zur Begründung seines Antrages 


auf seinen im Juni d. J. gestellten Dringlichkeitsantrag, durch | 
|"vom 12. d. Mts. 


welchen die Regierung aufgefordert wurde, gleich zu Beginn 
der Herbstsession eine Gesetzesvorlage bezüglich der Ver- 
staatlichung der Nordwestbahn vorzulegen. Dieser Antrag sei 
damals vom Hause angenommen worden, und die Regierung 
habe erklärt, sie sei bereit, mit den Gesellschaften neuerdings 
in Verhandlung zu treten und das Ergebniss im Herbste dem 
Hause zur Kenntniss zu bringen. 
ohne dass das Versprechen eingelöst worden sei, weshalb 
Redner diese Angelegenheit neuerdings in Form eines Dring- 
lichkeitsantrages zur Sprache bringe. Die Regierung habe den 
Weg der einfachen Einlösung nicht eingeschlagen, sondern sie 


“habe fest darauf bestanden, sich mit der Gesellschaft in güt- | 


liche Abmachungen einzulassen. Redner erörterte die Streit- 
.. punkte, welche bei einer gütlichen Abmachung zu schlichten 
sind, und meint, dass nur die konzessionsmässige 
Einlösung zu empfehlen sei. Die Einlösung der Nordwestbahn 


sei deshalb überaus dringlich, weil mit jedem Jahre, welches | 


unbenutzt vorübergehe, die Belastung, welche der Staat im 
Falle der Einlösung auf sich nehmen müsse, steige. Redner 
ersuchte daher um Annahme seines Dringlichkeitsantrages und 
ersuchte die Regierung, in richtiger Erkenntniss der wahren 
Interessen der Staatsverwaltung sich diesem Dringlichkeits- 
antrag nicht entgegenzustellen, sondern ihn anzunehmen und, 
wenn sie es für nothwendig erachte, binnen wenigen Tagen 


Der Herbst gehe zur Neige, | 
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das Ermächtigungsgesetz bezüglich der Nordwestbahn einzu- 
DrDe a damit die Angelegenheit endlich erledigt werden 
önne. 

Hierauf gab Eisenbahnminister Ritter von Guttenb er 
nachstehende Erklärung ab: A: 

„Die Regierung theilt vollkommen die Ansicht der 
Herren Antragsteller, dass dis Angliederung der Nordwest- 
bahn an das Staatsbahnnetz volkswirthschaftlich sehr vor- 
theilhaft wäre. Eben aus diesem Grunde hat die Regierung 
im Frühjahr ein Uebereinkommen mit der Gesellschaft ge- 
troffen und dem Hohen Hause vorgelegt, welches Ueberein- 
kommen sie für den Staat immer für sehr günstig gehalten 
hat und heute noch um so mehr für günstig hält mit Rück- 
sicht auf die glänzenden Mehreinnahmen , welche die Nord- 
westbahn mittlerweile zu verzeichnen hat. Es hat schon der 
Herr Abg.Dr.Kaizl dies hevorgehoben, und gerade seine Argu- 
mente geben zu denken, ob es nicht doch gut gewesen wäre 
dieses Uebereinkommen damals zu perfektioniren. (Abg. 
Dr. Kaizl: Nein!) Das Hohe Haus hat die Perfektionirung 
desselben nicht zugelassen. Diese Mehreinnahmen waren aber 
auch die Ursache, dass die Regierung ihr Versprechen, noch 
im Laufe des Herbstes in neue Verhandlungen mit der Ge- 


sellschaft einzutreten, bisher nicht eingelöst hat. Denn die 
| Regierung hat in ihrem Versprechen nichts von konzessions- 


I 


mässiger Einlösung gesagt, sondern sie sagte ausdrücklich, sie 
sei bereit, neue Verhandlungen einzuleiten, weil die Mehrein- 
nahmen diese Verhandlungen, wie der Herr Abg. Kaftan ganz 
richtig hervorgehoben hat, um so schwieriger gemacht haben. 
Die Regierung steht aber nach wie vor auf dem Standpunkte 
mit der Zeit, sobald günstige Momente kommen, ihr Wort ein- 
lösen zu wollen. Nach den gegenwärtigen Verhältnissen 


ı bleibt der Regierung wohl nichts anderes übrig, als die kon- 


zessionsmässige Einlösung ins Auge zu fassen; aber, meine 
Herren,ich muss doch aufmerksam machen und wieder zurück- 
kommen auf jene Hindernisse, welche schon bei früheren Ver- 
handlungen über diese Angelegenheit seitens der Regierungs- 
vertreter hervorgehoben wurden, welche der konzessions- 
mässigen Einlösung namentlich des A-Netzes entgegenstanden. 
(Abg. Dr. Kaizl: Nicht unüberwindlich!) Sie sind nicht unüber- 
windlich, aber sie sind doch derart, dass eine so drineliche 
Erledigung dieser Angelegenheit nicht in Aussicht gestellt 
werden kann. Jedoch giebt die Regierung die bestimmte Ver- 
sicherung, dass sie mit allen ihr gesetzlich zu Gebote stehen- 
den Mitteln dahin trachten wird, dieses Ziel sobald als thun- 
lich zum Vortheile des Staates und zum Vortheile der Volks- 
wirthschaft zu erreichen, selbstverständlich aber unter Hin- 
anhaltung ungerechtfertigter Benachtheiligung der Gesellschaft 
denn auch die Rechte der Gesellschaft müssen ja doch ge- 
wahrt werden. Diesen Standpunkt wird die Regierung bei 
allen künftigen Verstaatlichungen gewiss in Aussicht nehmen. 
Aus dieser meiner Erkiärung wolle das Hohe Haus entnehmer, 
dass der Annahme der Dringlichkeit dieses Antrages seitens 
der Regierung gar nichts im Wege staht. Nur möchte ich 
die Herren aufmerksam machen, dass eine gar so rasche Er- 
ledigung nicht in Aussicht gestellt werden kann. An dem 
guten Willen der Regierung brauchen die Herren gewiss nicht 
zu zweifeln.“ 

Die Dringlichkeit wurde hierauf vom Hause angenommen 
und sodann auch der meritorische Antrag zum Beschlusse 
erhoben. 


Der neue Generaldirektor der Siüdbahn-Gesellschaft. 


Der Verwaltungsrath der Südbahn hat in seiner Sitzung 
das aus Gesundheitsrücksichten gestellte 
Pensionirungsansuchen des Generaldirektor - Stellvertreters, 
Herrn K. K. Hofrath Ritter von Pfeiffer, mit dem Aus- 
drucke des Bedauerns über das Ausscheiden dieses ausgezeich- 
neten Funktionärs genehmigt, und gleichzeitig den bisherigen 
Direktor der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwest- und 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn, Herrn K. K. Hofrsth 
Dr. Eger, zum Generaldirektor der Südbahn - Gesellschaft 
ernannt. Derselbe dürfte voraussichtlich zum 1. Januar 1897 
den Dienst übernehmen. 

Mit der nunmehr erfolgten Berufung des bisherigen 
Direktors der Nordwestbahn, Herrn Hofrath Dr. Alexander 
Eger, zum Generaldirektor der Südbahn erscheint diese seit 
dem Tode des Generaldirektors Schüler verwaiste wichtige 
Stelle wieder besetzt. Länger als ein Vierteljahrhundert stand 
Dr. Eger im Dienste der Nardwestbahn, und aus den kleinsten 
Anfängen hat er sich zu seiner heutigen Position emporgear- 
beitet, oft genug unter sehr schwierigen und kritischen Ver- 
hältnissen. Jetzt, da Hofrath Dr. Eger an die Spitze der 
Direktion der grössten Privatbahn in Oesterreich tritt, darf 
man wohl dem schaffensfreudigen und thatkräftigen Manne 
wünschen, dass seine Bemühungen und seine Arbeit auch bei 
der Südbahn von dem gleichen schönen Erfolge gekrönt sein 
mögen, wie bei der Nordwestbahn 
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Hofrath Dr. Eger, der im Jahre 1844 als Sohn eines 
Beamten der Donau -Dampfschifffahrtsgesellschaft in Wien 
geboren wurde, absolvirte die Gymnasial- und Universitäts- 
studien in Wien und trat bald nach seiner Promotion im 
Jahre 1869 als Konzeptspraktikant der Niederösterreichischen 
Statthalterei in den Staatsdienst. Obgleich Dr. Eger es nach 
verhältnissmässig kurzer Dienstzeit zum Konzeptsadjunkten 
gebracht und im eine Stelle im Ackerbauministerium in 
sichere Aussicht gestellt war, litt es ihn doch nicht im Staats- 
dienste, und im Jahre 1870 finden wir Dr. Eger als proviso- 
rischen Beamten im Tarifbüreau der Nordwestbahn, von 
welcher Bahn damals erst die 4 km lange Strecke Kolin- 
Goltsch-Jenikau ausgebaut war. Man wurde alsbald an lei- 
tender Stelle auf den ebenso fleissigen, als strebsamen jungen 
Beamten anfmerksam, und schon im Jahre 1872 wurde ihm 
eine Stellung im Sekretariate der Nordwestbahn angeboten. 
Zwei Jahre darauf bekleidete er bereits den Posten eines Vor- 
stands des Sekretariats und verblieb in dieser Position länger 
als ein Dezennium. Im Jahre 1885 wurde das Generalsekre- 
tariat neu kreirt, Dr. Eger mit der Leitung desselben betraut 
und ihm gleichzeitig vom Verwaitungsrathe der allgemeine 
Verwaltungsdienst übertragen. Namentlich in dieser Wirk- 
samkeit bekundete Dr. Eger seine grosse organisatorische und 
administrative Begabung, und im Jahre 1891 wurde er nach 
dem Tode des Generaldirektors Hofrath Dr. Gross und nach 
der Pensionirung des Direktors Rittershausen unter der Ober- 
leitung des Verwaltungsraths Herrn Thommen zum Direktor 
für den allgemeinen Verwaltungsdienst und Verkehr ernannt. 
Dr. Eger fungirte als Vorsitzender des Direktionskomitees, 
dem auch die beiden technischen Direktoren Honegger und 
Langer angehörten. Nach dem im August 1893 erfolgten Tode 
Thommen’s wurde Herrn Dr. Eger, der schon während der 
lange andauernden Krankheit des Genannten mit der General- 
vertretung der Gesellschaft betraut worden war, die Ge- 
sammtleitung der Geschäfte der Nordwestbahn übertragen. 
Dr. Eger wurde im Jahre 1888 zum Wegierungsrathe ernannt 
und im Jahre 1893 durch die Verleihung des Titels eines Hof. 
raths ausgezeichnet. 


Liquidation der Oesterıeichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 


Die Oesterreichische Lokaleisenbahn - Gesellschaft hielt 
am i2. d. Mıs. zum Zwecke der Beschlussfassung über den 
Antrag des Verwaltungsausschusses auf Liquidation des ge- 
sellschaftlicken Unternehmens eine ausserordentliche General- 
versammlung ab, an welcher sich 13 Aktionäre in Vertretung 
von 9510 Aktien mit 1903 Stimmen betheiligten. Wie der 
Präsident Freiherr von Born zur Begründung des eben er- 
wähnten Antrags ausführte, waren die bei der letzten ordent- 
lichen Generalversammlung (30. Juni d. J.) noch bestendenen, 
wenn auch sehr schwachen Aussichten auf eine existenzfähige 
Basis für die Gesellschaft nicht zu realisiren, wenngleich die 
Regierung einem Fortbestande de, Gesellschaft wohlwollend 
gegenüberstand. Unter diesen Verhältnissen glaubte der Ver- 
waltungsrath es nicht verantworten zu können, das Kapital 
der Gesellschaft noch länger unverweudet zu lassen, um so 
weniger, als auch aus dem Schoosse der Aktionäre mehrseitig 
der Wunsch auf Liquidirung der Gesellschaft laut geworden 
ist. Der Verwaltungsrath beantragt sohin: Die (5.) ausser- 
ordentliche Generalversammlung der Oesterieichischen Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft beschliesst die Auflösung der Gesell- 
schaft im Sinne der Gesellschaftsstatuten und beauftragt den 
Verwaltungsausschuss bezw. den Direktionsrath mit der bald- 
thunlichsten Durchführung aller hierzu erforderlichen Schritte. 
Der Antrag des Verwaltungsausschusses wurde einhellig ge- 
nehmigt und es wurden zu Liquidatoren die Herren Hugo 
Noot, Adolf Lazar und Friedrich Seeberg berufen. Mit der 
Revision der Rechnungen des Liquidationsausschusse» wurde 
der Verwaltungsausschuss betraut, welcher in seiner bishe- 
rigen Zusammensetzung wiedergewählt wurde. Schliesslich 
genehmigte die Generalversammlung einen weiteren Antrag 
des Verwaltungsausschusses, wonach dieser bezw. der Direk- 
tionsrath ermächtigt wird, für den Fall, dass vor dem Inkrait- 
treten des Liquidationsbeschlusses die hierzu erforderlichen 
Voraussetzungen eintreten sollten, weitere Hinauszahlungen 
an die Certifikatbesitzer zu bewirken. 


Der Eisenbahnverkehr im Monat September d. J. 

Im Monat September d. J. wurden nachstehende Eisen- 

ahnstrecken dem Öffentlichen Verkehre übergeben: 

In Oesterreich am 15. September d. J. die 19,213.km 
lange Lokalbahn Zwittau-Policka; 

in Ungarn am 13. September d. J. die 112,24 km lange 
Strecke Aszöd-Balassa-Gvarmat-Losoncz der Neo- 
gräder Komitatsbahn. 

Im Monate September d. J. wurden auf den ÖOester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 16579514 Per- 
sonen und 10692204 t Güter befördert und hiertür eine Ge- 
sammteinnahme von 34 775312 fl. erzielt, d. i. für 1 km 1114 fl. 


Fb ae 


Im gleichen Monate 1895 betrug die Gesammteinnahme, bei 
einem Verkehre von 16614496 Personen und 9812215 t Güter, 
33 601 325 fl. oder für 1 km 1123 fl, daher resultirt für den 


Monat September d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 


nahmen um 0,8 ®. 

In der Zeitperiode vom 1. Januar bis 30. September d. J. 
wurden auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
121 055211 Personen und 844924645 t Güter, gegen 120 304 044 
Personen und 80444115 t Güter im .Jahre 1895, befördert. 
Die aus diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen beziffern 
sich im Jahre 1896 auf 270698693 fl., im Vorjahre auf 
255 701 579 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der ÖOester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 9 Monaten 
des laufenden Jahres 30786 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 29730 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für 1 km für die erwähnte Periode 
1896 auf 8790 A., gegen 8601 fl. im Vorjahre, d.i. um 180 fl. 
günstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1896 auf 13 185 fl., 
gegen 12 902 fi. im Vorjahre. d. i. um 283 fl, mithin um 2,2 $ 
günstiger. 

Bei den Hauptnetzen betrug die Einnahme vom 1. Ja- 
nuar bis Ende September d. J. 


’ 


gegenüber 
: dem glei- Unter- 
im : schied 
chen Zeit- = 
ganzen ua für 
Vorjahres 1 km 
fl. fl. Bi: 
K.K. Staatsbahnen . . . . . | 70722644 |+ 3 773532| + 5,3 
Königl. Ungar. Staatsbahnen . | 65734015 |+ 5 672301 | + 94 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
(Hauptbahnnetz) . . . . . , 26082330 '— 1 078697! + 4,3 
Oesterr. Nordwestbahn A 7997182 |+ 492801| —+ 6,6 
n - B.. . | 4830606 |r 92452) +20 
Oesterr. - Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft . . - - » 19328574 + 677645| + 3,6 
Südbahn (Oesterr. Linien) . 27940384 |+ 606110 + 92 
’ (Ungar. Linien) 5800183 I+ 170877| + 8,0 
Betriebseröffnungen. 
Ungarische Staatseisenbahuen. Am4.d. Mts. 


ist die 55,50 km lange vollspurige Hegyes-Feketehegy- 
Palänkaer Lokalbahn dem öffentlichen Verkehre übergeben 
worden. Dieselbe ist Eigenthum einer Aktiengesellschaft, wird 
von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
verwaltet und ist der donaulinksseitigen Betriebsleitung in 
Budapest unterstellt. Die Bahn zweigt in der Station Hegyes- 
Feketehegy von der Ungarischen Staatsbahnlinie Szabadka- 
Ujvidek ab und führt über die Haltestelle Telecska (10,83 km 
ab Hegyes-Feketehegy), Station Küla (14,60 km), Haltestelle 
Bela-puszta (18,60 km), Station Torzsa (25,20 km), Station Despot 
Szt. Ivän-Pioniceza (31,00 km) und Station Szilbäs (38,88 km) zur 
Anschlussstation Gajdobra (43,13 km) der Ungarischen Staats- 
bahnlinie Zombor-Ujvidek und von hier zur Endstation Palänka 
(55,50 km). Die Stationen sind für den Gesammtverkehr, die 
Haltestellen Telecska und Be&la-pussta nur für Personen- und 
Gepäckverkehr eingerichtet. 


Aus England. 
Ueber die Fälle von zu langer Arbeitsdauer 


hat das Handelsamt auf Grund der „Railway Regulation Act“ 
von 1893 Bericht erstattet, in welchem es das zur Beilegung 
von Klagen Eisenbahnbediensteter beobachtete Verfahren er- 
örtert. Bis Ende des verflossenen Monats Juni wurden 
117 Klagen von Signalleuten, 48 von Lokomotivführern und 
Heizern, 64 von Stationsbediensteten, 46 von Schaffnern und 
Bremsern, 27 von Rangirern, 9 von Schrankenwärtern, 8 von 
Wagenprüfern, 2 von Oberbauarbeitern, 4 von sonstigen Be- 
diensteten, zusammen 325 Klagen geprüft. Im ganzen zeigte 
das Jahr 1894/95 einen beträchtlichen Rückgang gegen das vor- 
hergehende Jahr. Das Handelsamt ist mit den Ergebnissen, 
die auf Grund der Akte erreicht worden sind, sehr zufrieden ; 
in eiuer grossen Zahl von Fällen haben die Bahngesellschaften 
den Anforderungen des Handelsamtes vollkommen entsprochen 
und in Fällen zu langer Dienstdauer bereitwilligt Abhilfe ge- 
schaffen. Durch Vermittlung des Handelsamts sind auch 
vielen Bediensteten, die bei den Klagesachen nicht, unmittelbar 
betheiligt waren, Erleichterungen zu theil geworden. Gewisse 
Arten von Beschwerden seitens Signalleuten und Rangirern 
über zu lange Dienststunden werden mit besonderer Sorgfalt 
geprüft; wenn die Beweisaufnahme zum Abschluss gebracht 
sein wird, kann sıch die Eisenbahnkommission mit verschie- 


u” 
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denen wichtigen Fragen befassen, die gerade diese Bediensteten- 
klasse betreffen. Aber das Handelsamt verhehlt sich nicht, 
dass, sobald diese Angelegenheiten aus seinem Machtbereich in 
den einer mit gerichtlichen Befugnissen ausgestatteten Be- 
hörde, der Eisenbahnkommission, übergeht, die Eisenbahnen 
einer Anordnung, die ganz allgemein für eine bestimmte Be- 
dienstetenklasse geringere Arbeitsstunden festsetzt, eine 
Heruntersetzung der Löhne werden folgen lassen. 


Aus Amerika. 


Amerikanische Unternehmungen in Russland. 


Unlängst hat sich, wie die „Railway News“ berichten, 
die Russisch - Amerikanische Handelsgesellschaft gebildet, zu 
deren Aufgaben die Organisation einer Amerikanischen Loko- 
motivbau-Anstalt zu Nischny Nowgorod und einer Bergbau- 
und Hüttengesellschaft gehört. Beide Unternehmungen sollen 
ausschliesslich von Amerikanischen Kapitalisten und ganz 
unter Amerikanischer Leitung geführt werden. Die sämmt- 
lichen Maschinen für die Lokomotivbau-Anstalt im Werthe 
von rund 2 Millionen Mark sind nach St. Petersburg verschifft 
worden. Auch mit der Verschiffung der schmiedeeisernen 
Röhren für die Petroleumwerke von Morris Tasker & Co. nach 
Novorossysk wird demnächst begonnen; das erforderliche Per- 
sonal wird von Amerika nach Russland übersiedeln. Der 
Röhrenvertrag, den sich die Firma für den Petroleumtransport 
von der Russischen Regierung gesichert hat, umfasst 230 km 
Röhrenleitung, die durch die Kaukasische Halbinsel als Zu- 
bringer für die Verbindungseisenbahn des Schwarzen und 
Kaspischen Meeres verlegt werden soll. Dem Gewicht nach 
handelt es sich um 10000 t Röhren im Werthe von etwa 9 Mil- 
lionen Mark. 

Die Amerikanische Lokomotivfabrik wird eine Abthei- 
lung der Sormowo -Eisen- und Stahlwerke zu Nischny Now- 
gorod bilden, in denen Flussdampfer, Güter- und Personen- 
wagen Amerikanischer Art, Kessel usw. hergestellt werden. 
Der Russische Finanzminister hat der Sormovo - Gesellschaft 
erlaubt, ihr Kapiial um 3700000 R. zu vermehren, unter der 
Bedingung, dass den Amerikanischen Maschinen und der 
Amerikanischen Bauweise der Vorzug gegeben wird. Das 
eingezahlte Kapital der Sormovo - Gesellschaft beträgt 3 Mil- 
lionen Rubel Gold und sie verfolgt den Zweck, die werth- 
vollen Manganminen an sich zu bringen, die dem Grossfürsten 
Michael Nikolajewitsch, dem Onkel des Kaisers, gehören. Die 
Minen liegen in Nicopol in Südrussland und sind unter Ame- 
rikanischer Leitung; das Manganerz wird nach Mariopol 
am Asowschen Meer gebracht, wo die Gesellschaft ein 800 
Acker grosses Terrain gekauft hat, auf dem jetzt ein Stahl- 
werk angelegt wird, bestehend aus Hochöfen, Plattenwalz- 
werk, Schienenwalzwerk, Röhrenwalzwerk und sonstigen Ab- 
ne MER Auch dieses Werk soll von Amerikanern geleitet 
werden. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Sitzung des Vereins am 10. d. Mts. führte General 
der Infanterie Excellenz von Golz den Vorsitz. Herr Ge- 
heimer Regierungsrath Professor Reuleaux sprach über 
die Anwendung des Freiträgers im Brücken- und Hochbau. 
Brückenbauten unter Kombination von Freiträgern und End- 
trägern sind für die grössten Spannweiten ausgeführt. Es ist 


das vielgenannte Oantilever-System, wie es beispielsweise bei 
der Forthbrücke — 518 m Spannweite — Anwendung gefunden 
hat. Als beachtenswerthe Beispiele können ferner die neue 
Niagarabrücke, der Brückensteg bei Frankfurt a/M. und die 
vom Geheimrath Koepcke in Dresden entworfene und ausge- 
führte Brücke über die Elbe bei Loschwitz gelten. Nament- 
lich bietet die letztgenannte Brücke ein ganz besonderes 
technisches Interesse dadurch, dass statt der bisher für die 
Gelenkpunkte allgemein üblich gewesenen Zapfenlager Blatt- 
gelenke gewählt worden sind. Der Herr Vortragende weist 
darauf hin, dass bei manchen Brückenanlagen dieses Systems 
die äussere Gestaltung sehr wenig gefällig, ja vielfach 
geradezu unschön erscheint. Als eine besonders hässliche 
Anlage könne die Forthbrücke gelten. Es ist aber nicht 
unmöglich, auch nach diesem System eine schöne Brücken- 
form zu finden. Als charakteristisch in dieser Beziehung 
kann die Mirabeaubrücke in Paris gelten. Die Anwendung 
des Freiträgers im Hochbau findet man hauptsächlich in 
Newyork und anderen Amerikanischen Grossstädten bei den 
Fundirucrgen der Riesenhäuser, die jetzt bis zu 26 Stockwerke 
führen. Die Freiträger ermöglichen es hier, mit dem Funda- 
ment von dem Nachbargrundstück so weit abzubleiben, dass 
das Nachbarhaus nicht gefährdet wird, dessen Fundamente 
überhaupt nicht angerührt zu werden brauchen. 

Sodann sprach Herr Major Gerding über den Bau und 
Betrieb der Feldbahn Wernshausen - Brotterode. Die Vor- 
geschichte dieses Baues darf als bekannt vorausgesetzt werden. 
Die Eisenbahnbrigade hat die Bahn trassirt, gebaut und 
deren Betrieb geführt. Bei schlechtem Wetter wurde der 
Bahnbau in 37 Arbeitstagen bei 4920 Tagewerken vollendet. 
Die Bahn wurde am 4. Mai d. J. abgenommen. am 11. Mai d.J. 
begann der Güterverkehr, am 15. Juni d. J. Personen- und 
Güterverkehr. Die 14,7 km lange Strecke weist Steigungen 
bis 1:: 13,5 auf. Kurven von 30 m Radius sind angewendet, 
Das Zuggewicht wurde auf 3 Wagen zu 7100 kg Gewicht 
festgesetzt. Die Erfahrungen bei diesem Betriebe haben nach 
der Ansicht des Herrn Vortragenden den Beweis geliefert, 
dass die Behauptung, eine Spurweite von 60 cm sei für den 
Personenverkehr nicht geeignet, nicht zutrifft. 

Nachdem Herr Ingenieur vonMorstein einen Apparat 
für Fernzündung von Gasbrennern (Gasglühlicht) vorgeführt 
hatte, sprach Herr Froitzheim über die Bedeutung der 
Stufenbahn für den Massenverkehr in Grossstädten. Herr 
Froitzheim gibt einige Daten über die Frequenz der Stufen- 
bahn auf der Berliner Gewerbeausstellung. Die Stufenbahn 
hat etwa 1 Million Reisende befördert, ihre Leistungsfähigkeit 
ist aber nur zu 3 9 ausgenutzt worden. Die Leistungsfähig- 
keit einer Stufenbahn ist konstant, sie kann weder einge- 
schränkt, noch vermehrt werden. Die Betriebskosten sind 
dieselben, ob 10 Personen oder ob 240000 die Bahn in gleicher 
Zeit benutzen. Das muss naturgemäss die Rentabilität in 
Frage stellen. Zum Schluss vertritt Herr Froitzheim die An- 
sicht, dass eine Stufenbahn, als zweite Etage der Stadtbahn 
gedacht, aussichtsvoll sein dürfte. 

Herr Regierungsrath Wilhelm gab eine kurze Mit- 
theilung über eine getheilte Eisenbahnachse. Der Erfinder 
dieser Achse will nach Angabe des Herrn Wilhelm erreichen, 
dass beim Einfahren in Kurven ein reines Abrollen der Räder 
stattfindet, was bei den jetzt gebräuchlichen Achsen nicht zu 


erzielen ist. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 
Ostdeutsch - Ungarischer Verband. 
TheilII Heft ı. Der Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs 9 für Obst etc. auf 
Seite 132 Ruttka trans.-Posen ©. B. wird 
mit sofortiger Gültigkeit von 230 auf 
290 3 pro 100 kg berichtigt. 
Breslau, den 14. November 1896. (2274) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die betheiligten Verwaltungen. 


2. Aenderung von Stationsnamen, 


Deutsch - Schweizerischer Eisenbahn- 
verband. (Aenderung des Sta- 


tionsnamens „Zell“ der Töss- 
thalbahn.) Mit Kreisschreiben Nr. 214 
vom 26. Februar 1896 haben wir den 
Verbandsverwaltungen bekannt gegeben, 
dass mit Zustimmung der Aufsichtsbe- 
hörde der Name unserer Station Zell 
zur künftigen Vermeidung von Ver- 
wechselungen mit anderen Stationen 
gleichen Namens abgeändert worden 
sei in 
„Remismühle-Zell“ 

Da seither dennoch stetsfort auf Na- 
mensverwechselung beruhende Güter- 
schleppungen vorkommen, wird obige 
Mittheilung andurch erneuert. (2275) 

Winterthur, den 16. November 1896. 

Direktion der Tössthalbahn. 


3. Güterverkehr. _ 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband; Ausnahmetarif für 
Getreide ete. mit Böhmen und Mähren, 
Theil III Heft 3, vom 1. Dezember 1896, 
Am 1. Dezember 1. J. gelangt ein neuer 
Ausnahmetarif für Getreide, Hülsen- 
früchte etc, dann für gebrauchte leer 
zurück oder zur Füllung gehende Ge- 
treide- und Mehlsäcke zwischen Sta- 
tionen in Böhmen und Mähren einer- 
seits und Bayerischen Stationen, sowie 
Stationen der Lokalbahn Asch-Rossbach 
andererseits zur Einführung. 

München, im November 1896. (2276) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - Bayerischer Güter- 
tarif, Theil II, vom 1. April 1891. Mit 
Gültigkeit ab 1. Dezember 1896 gelangt 
der Nachtrag IX zur Einführung. 

München, den 16. Nov. 1896. (2277) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Beförderung sterilisirter Milch. Mit 
Gültigkeit vom 20. November 1896 ab 
wird im Staatsbahn-Gruppen- und Wech- 
selverkehr, ferner im Wechselverkehr 
mit Stationen der Öldenburgischen 
Staatseisenbahnen und der Station Kem- 
pen der Breslau-Warschauer Eisenbahn 
die für frische Milch usw. bestehende 
Beförderungsbegünstigung auch auf 
sterilisirte Milch ausgedehnt. 

Im Abschnitt Il.B. 1a der Staatsbahn- 
Gruppen- und Gruppen - Wechseltarife 
werden dementsprechend die Worte 
„Frische Milch“ in „Frische und 
sterilisirte Milch“ abgeändert. 

Berlin, den 16. November 1896. (2278) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
treten im Staatsbahn-Gruppen- 
tarif IV für die Eisenbahn Direktions- 
bezirke Altona, Hannover und Münster 
sowie im Nordwestdeutsch - Hessischen 
Güterverkehr nach den Stationen Lüne- 
burg des Direktionsbezirks Hannover 
und Oldesloe des Direktionsbezirks Al- 
tona neue Ausnahme-Frachtsätze für 
Eisen und Stahl etc. der Spezialtarife I 
und II in Kraft, über deren Höhe die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
Auskunft ertheilen. 

Hannover, den 14. Nov. 1896. (2279) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rhein- und Main - Umschlagsverkehr 
mit Ungarn. Vom 1. Dezember 1. J. ab 
wird die Station Fonyöd-Fürdötelep 
der K. K. pr. Südbahngesellschaft zu 
den für Boglär bestehenden Fracht- 
sätzen in den Ausnahmetarif für Ge- 
treide vom 1. Mai 1892 aufgenommen. 

München, im November 1896. (2280) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - Bayerischer Tarif 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen — Theil 
II — vom 1. August 1894. Mit Gültig- 
keit vom 1. Dezember 1. J. gelangt der 
Nachtrag I zur Einführung, welcher Er- 
gänzungen und Aenderungen des Haupt- 
tarifes enthält. 

München, den 16. Nov. 1896. (2281) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. ab 
wird die Station Wülfrath des dies- 
seitigen Direktionsbezirks in den im 
Gruppentarif Elberfeld-Essen (VII), in 
den Staatsbahn-Gruppen-Wechseltarifen 
mit den Stationen der Gruppe VII, so- 
wie im Westdeutschen, Mitteldeutschen 
und Ostdeutschen Privatbahn-Gütertarif 
bestehenden Ausnahmetarif für Staub- 
kalk (Kalkasche) zum Düngen als Ver- 
sandstation aufgenommen. 

Elberfeld, den 16. Nov. 1896. (2282) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Linksrheinisch - Hessischer Güterver- 
kehr. Mit sofortiger Gültigkeit wird 
die Station Köln-Süd in den Aus- 
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nahmetarif 5 b (Basalt) mit den Fracht- 
sätzen für Köln-Gereon aufgenommen. 
Frankfurt a/M., 19. Nov. 1896. (2283) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Nordwest-"esterreichischer Eisen- 
bahnverband. Finführung neuer 
Tarife. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1897 treten in Kraft: 

a) Tarif, Tbeil II — Heftı für 
die direkte Beförderung von Eil- 
und Frachtgütern, sowie von leben- 
den T'hieren und Fahrzeugen zwischen 
Stationen der K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen (Linien in Galizien und der 
Bukowina) einerseits und Stationen 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, dann den Stationen Brünn 
und Holubitz der ÖOesterr.-Ungar. 
Staatseisenbabn - Gesellschaft und 
Teschen der K. K. priv. Kaschau- 
Öderberger Eisenbahn andererseits. 

b) Tarif, Theil I — Heft 6, 
enthaltend Kartirungssätze für ver- 
schiedene Artikel in einzelnen Rela- 
tionen. 

c) Nachtrag VII zum Tarife, 
Theil IE — Heft 2, enthaltend 
Aufhebung der Frachtsätze für 
Teschen K. O. E. 

Mit demselben Tage wird das gleich- 
namige Tarifheft 1 vom 1. Oktober 1893 
sammt den Nachträgen I—V sowie das 
Tarifheft 6 vom 1. Januar 1896 ausser 
Wirksamkeit gesetzt. 

Exemplare der Tarifhefte 1 und 6, 
sowie des Nachtrages VII zum Tarif- 
hefte 2 sind bei den Verwaltungen der 
Endbahnen und den betheiligten Sta- 
tionen und zwar das Tarifheft 1 zum 
Preise von 4 Kr., das Tarifheft 6 zum 
Preise von 60 Heller und der Nachtrag VII 
zum Tarifhefte 2 gratis zu beziehen. 

Wien, am 14. November 1896. (2284) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Französisch - Rumän. Güterverkehr. 
Aufhebung des Verbands-Gü- 
tertarifes. Der vom 15. März 1882 
gültige Tarif für die direkte Beförde- 
rung von Eil- und Frachtgütern zwi- 
schen Stationen der Französischen Ost- 
bahn, der Französischen Nordbahn und 
der Französischen Westbahn einerseits 
und Bukarest, Station der Königl. Ru- 
mänischen Eisenbahn andererseits, so- 
wie der vom 1. Juli 1892 gültige Nach- 
trag I hierzu treten mit 31. Dezember 
1896 ohne Ersatz ausser Kraft. 

Wien, am 14. November 1896. (2285) 

K. K. Oesterr. Staatskahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags- Verkehr. (Einfüh- 
rung eines Tarifnachtrags zum 
TheilL) Am 1. Dezember d. J. tritt 
der Nachtrag III zum Theil I für die 
Elbeumschlags - Verkehre vom 1. Mai 
1894 in Kraft. 

Derselbe enthält Bestimmungen über 
die Einhebung von Wagenstandsgeld in 
den ÖOesterreichischen Elbeumschlags- 
plätzen und kann von der unterzeich- 
neten Direktion, sowie von den bethei- 
ligten Bahnverwaltungen unentgeltlich 
bezogen werden. 

Wien, den 13. November 1896. (2286) 
Die K. K. priv. Oesterreichische 
Nordwestbahn., 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


‚ Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Einfüh- 
rung des Nachtrages IV zu 
TheilIIHeft2. Mit Gültigkeit vom 
1. Dezember 1896 gelangt zu dem vom 


15. Mai 1896 gültigen Theil II Heft 2 
des Tarifes für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag IV zur Einfüh- 
rung. 

Derselbe enthält die Einbeziehung der 
Station Wisniowa der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen, sowie der Deutschen Sta- 
tion Domslau in den Haupttarif. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den Verwaltungen der Endbahnen 
und den betbeiligten Stationen gratis 
erhältlich. 

Wien, am 14. November 1896. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2287) 


Rohzuckerverkehr von Modran. Aus- 
nahmetarif. Am 1.Januar 1897 tritt 
der vom 1. April 1892 gültige Ausnahme- 
tarif für den Transport von Rohzucker 
zwischen Modran einerseits und Sta- 
tionen der Böhm. Nordbahn, Böhm. 
Westbahn, Buschtöhrader Eisenbahn, 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, Oesterr. 
Nordwestbahn und Oesterr. - Ungar. 
Staatseisenbahn - Gesellschaft anderer-: 
seits, ohne Ersatz ausser Kraft. 

Dagegen werden gleichzeitig im Ver- 
kehre zwischen Modran einerseits und 
Stationen der Böhm. Nordbahn, Busch- 
töhrader Eisenbahn, Oesterr. Norılwest- 
bahn und Oesterr.- Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft neue Frachtsätze für 
Rohzucker im Nordwest - Böhmischen 
Eisenbahnverband Theil II Heft 3 be- 
ziehungsweise im Tarif für den Oesterr. 
Eisenbahnverband im Anhang zu den 
Tarifen Theil II enthalten sein. 

Wien, am 14. November 1896. (2288) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 
Aufhebung sowie Einführung 
von Tarifen. Am 1]. Januar 1897 
treten folgende Tarife bezw. Nachträge 
in Kraft, und zwar: 

a) Nachtrag IV zu dem vom 1. Juli 
1894 gültigen Tarife, Theil II — 
Heft 1 des Nordwestböhmischen 
Eisenbahnverbandes, enthaltend: 

1. Berichtigungen, Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupt- 
tarifes und den zugehörigen 
Nachträgen I bis III. 

2. Neue Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Stationen der K.K. priv. 
Böhmischen Nordbahn, der K. K. 
priv. Südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn, der Reichenberg- 
Gahlonz-Tahnwaldär Eisenbahn, 
sowie mit Bubenc (St. E. G.). 

b) Nachtrag III zu dem vom 1. Juli 
1894 gültigen Tarife, Theil II — 
Heft 2 des Nordwestböhmischen 
Eisenbahnverbandes, enthaltend Aen- 
derungen und Berichtigungen des 
Haupttarifes und des zugehörigen 
Nachtrages II. er 

c) Tarif, Theil I — Heft 3, 
enthaltend Ausnahmetarife für einige 
Artikel im Nordwestböhmischen 
Eisenbahnverbande. 

Hierdurch wird der vom 1. Januar 

1893 gültige Ausnahmetarif für Kalk 
und Kalkstein des Nordwestböhmi- 
schen Eisenbahnverbandes mit 1.Ja- 
nuar 1897 aufgehoben. 

d) Anhang zu den Tarifen, Theil II 
des Nordwestböhmischen Eisenbahn- 
verbandes, enthaltend brmässigte 
und direkte Kartiruugs-Frachtsätze 
für speziell angeführte Artikel in 


Ki. 


& 
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den in dem Anhange bezeichneten 
Verkehrsrelationen. 

Hierdurch wird der vom 1. Januar 
1895 gültige Anhang zu den Tarifen, 
Theil II des Nordwestböhmischen 
Eisenbahnverbandes mit 1. Januar 
1897 aufgehoben. 

Exemplare dieser neuen unter a) bis d) 
angeführten Tarifsachen werden ab 
15. Dezember 1896 sowohl bei der ge- 
fertigten Generaldirektion, als auch bei 
den übrigen betheiligten Verbandsver- 
waltungen erhältlich sein. 

Prag, am 15. November 1896. 

Die Generaldirektion 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2289) 


K.K. privilegirte Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Ausgabeeines neuen 
Lokal-Gütertarifes nebst zu- 
gehörigem temporären An- 
hange fürdas Hauptbahnnetz 
der K. F.-Nordbahn. Mit]. Januar 
1897 tritt auf dem Hauptbahnnetze der 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
ein neuer Lokal - Gütertarif (Theil II) 
nebst zugehörigem temporären Anhange 
in Kraft. 

Gleichzeitig wird der Lokal-Gütertarif 
(Theil II) vom 1. Januar 1893 nebst den 
Nachträgen I und II, sowie der zuge- 
hörige temporäre Anhang vom 1. Ja- 
nuar 1895 nebst Nachtrag I ausser Wirk- 
samkeit gesetzt. 

Durch den neuen Tarif werden, abge- 


sehen von einzelnen minder wesent-. 


u Abänderungen und Ergänzungen, 
ür% 
gewöhnliche Eilgüter, 
Klasse Il, Wagenladungs- 
klasse A, BundC, Spezial- 
tarif 1, 2 und 3, dann Aus- 
nahmetarifl 


neue Einheitssätze zur Einführung ge- ' 
bracht, welche, insoweit selbe von den : 
in Geltung gestandenen Ein- 
durchweg! 


seither 
heitssätzen abweichen, 
Frachtermässigungen repräsen- 
tiren. 


Die Einheitssätze für die vorbezeich- ; 
neten Güterklassen werden pro 100 kg 


und 1 km betragen: 
Gewöhnliche Eilgüter: 
Von 1-—-50km. 1,64 kr. 


„51-15 „ 1,60 „ 

” 176—300 Pr . + 1,58 „ 

für jedes weitere Kilometer 1,56 „ 
Klasse II 

Von 1-200 km. 0,50 kr 

„ O1 — 300 9 ‚ . . 0,48 „ 

OL FAON FIRE Usa 


für jedes weitere Kilometer 0,30 
Wagenladungsklasse A: 


» 


Von 1-—-50km. 0,36 kr. 
Ei 51—100 ” 0,35 y 
» 101—150 „ 0,34 n 
» 151—300 „ . . . » . 0,30 n 

für jedes'weitere Kilometer 0,91 „ 


'Wagenladungsklasse B: 


Von 1-—50 km. 0,28 kr. 
BBI—150 ;.. 0,26 „ 
„ 151—300 E1) . ‘ b: 0,21 ” 


für jedes weitere Kilometer 0,14 „ 
Wagenladungsklasse C und 
Spezialtarif 2: 


Von 1—50 km. 0,25 kr 
„ 51—100 bi 0,15 n 
= 101-150 - „ 0,14 „ 
721512005; 0,12 „ 


Er, Sue, 
für jedes weitere Kilometer 0,10 „ 


BR 2 


Spezialtarif]l: Ausnahmetarife (exkl. Ausn.- Tarif I) 


Von 1—-50km.. 0,28 kr erfahren in dem neuen Tarif im allge- 
20 D1--100, 1, 2 semma0,0d „, meinen keine Aenderung. Ebenso tritt 
Ball 150%, 0: ee 0.92... auch rücksichtlich des Spezialtarifes 
22151800. „ BEN, zum Ausnahmetarife I (Kohlen etc. von 


Fe 350,. ., 0,18 „ 


i RAR A), der Ostrauer Montanbahn nach Nord- 
für jedes weitere Kilometer 0,16 „ 


bahnstationen), sowie rücksichtlich der 


Spezialtarif 3*) und Aus- in einem besonderen Tarife (vom 1. Fe- 

nahmetarif I®): bruar 1895) verlautbarten Frachtsätze 

Von 1-50km. 0,22 kr. für Kohlen etc. von der Ostrauer Mon- 

„ 51-100 „ 4. N; tanbahn, dann von diversen Stationen 

„ 101—150 „ 0,12; nach Wien Nordbahnhof loco und Flo- 
Lo 200°,, 0,10 ,„ ridsdorf loco keine Aenderung ein. 


für jedes weitere Kilometer 0,08 _„ 
*) Für Kilometer 1—14 bleiben die 
gegenwärtigen billigeren Frachtsätze 
auch in Hinkunft aufrecht. 
Manipulationsgebühren: 


Exemplare der neuen Gebührenbe- 
rechnungstabelle für dieregulären Güter- 
klassen und die Ausnahmetarife I (Kohle 
etc.), II (Holz der Klasse C etc.), III 
(verschiedene Baumaterialien etc.), IV 


pro (Holzkohle etc.), V (Borke), VIL (Spi- 

100 kg ritus), VIII (Salz), IX (Eisenbahnfahr- 

für gewöhnliches Eilgut . 80 kr zeuge) und XVI (Zuckerrüben ete.) 
BeKlasserIlı 0.0.0 Ai... — die theilweise geänderte Bezeichnung 
„ Wagenladungsklassse Au.B 40 „ dieser Ausnahmetarite wurde lediglich 
h n BD durch anderweitige formelle Anord- 
.spezialtarib, 1‘, . 1... al, cn nungen herbeigeführt — liegen bei der 
) „ 2 DE. Direktion der K.K. privilegirten Kaiser 
& + Bir RE UNT., Ferdinands-Nordbahn zur Einsicht auf 
„ Ausnahmetarif I . . 3,0 und sind daselbst zum Preise von 15 kr. 


ee ” 

Die Einheitssätze, bezw. Transport- 
preise für ermässigte und besonders er- 
mässigte Eilgüter, für Pferde, Fohlen 
und Maulthiere als Eilgut, für sperrige 
Güter und Normalklasse I, dann für die 


pro Stück zu beziehen. 


Wien, am 15. November 1896. (2290) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Norddeutsch - Oesterr.- Ungar.- Rumänischer Personen- und Gepäckverkehr 
über Bodenbach, Einführung von direkten Fahrkarten der], 
und III. Klasse, gültig für alle Züge. Am 1. Dezember 1896 gelangen 
im Norddeutsch - Oesterr. - Ungar.- Rumänischen Personen- und Gepäckverkehr via 
Bodenbach: 

1. direkte einfache Fahrkarten 1., II. und III. Klasse, gültig „für alle Züge“ von 
Wien (Staatsbahnhof oder Nordbahnhof) nach Braunschweig und Magdeburg 
über Röderau; 

2, Rückfahrkarten I, II. und III. Klasse, gültig „für alle Züge“ mit Ytägiger 
Gültigkeitsdauer, von Wien (Staatsbahnhof oder Nordbahnhof) nach Magde- 
burg über Röderau oder Elsterwerda 

zu folgenden Preisen zur Ausgabe: 


Einfache Fahrkarten | i Rückfahrkarten 
Von gültig für alle Züge 
Wien Staatsbahnhof Keen il: EI Hall. Use sdhl 
und Klasse 
Nordbahnhof Personen-Fahrgeld 
in Markwährung 
& er 
"Braunschweig Haupt- | 
bahnhof 7. 69,90 49,10 29,60 -— — — 
S über Dresden-Kötzschen- 
broda-Röderau-Falkenberg- 
Zerbst-Magdeburg-Helmstedt 
oder Schöppenstedt oder 
’ Börssum-Jerxheim 
Magdeburg Haupt- 
# bahnhof . . .. - 62,10 43,40 25,50 108,90 75,80 42,70 
über Dresden-Kötzschen- | über Dresden-Kötzschen- 
broda-Röderau-l'alkenberg-  broda-Röderau oder Böhla- 
Zerbst ns SM 
erbst 


Wien, am 14. November 1896. 


h 
: (2291) 
| Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft, 

A 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Ostrowo - Skalmierzycer Eisenbahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt zum Tarif 
für die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck, Leichen, lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen und Gütern im Binnenverkehr 
der vom Bahnverwalter in Skalmierzyce 
zu beziehende Nachtrag I, enthaltend 
ausser einigen Berichtigungen, Bestim- 
mungen über den Expressgutverkehr in 
Kraft. Die in den Tarif, sowie in den 
Nachtrag I aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I? 
genehmigt. 

Breslau, den 17. November 1896. (2292) 

Betriebsabtheilung Breslau 
der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. 


6. Verdingungen. 


Öeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Betriebsmaterialien, und zwar: 


Holzkohlen, Piassavabesen, Reiserbesen,. 


Bindfaden, Plombenschnur, Lampen- 
dochte, Fackeln, Wasserstandsgläser, 
Lampenglocken, Graphit, Lampencylin- 
der, Zugleinen, Plomben, Putzer&m, Hanf 
für den Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Kattowitz. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermin, Montag, den 14. De- 
zember 189, Vormittags 11 Uhr, 
versiegelt und portofrei an die unter- 
zeichnete Direktion einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Angebots- 
nachweisungen liegen im Zimmer 4 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
0,50 4 portopflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
aus 64 des Verwaltungsgebäudes 
statt. 

Zuschlagsfrist bis 9. Januar 1897. 

Kattowitz, den 17. November 1896. (2298) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung und Anlieferung 
zweier Drehscheiben von 2,5 m Durch- 
messer soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen , Zeiehnung 
und Angebotsformular liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können auch von demselben 
gegen gebührenfreie Einsendung von 
0,50 „A bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung zweier Dreh- 
scheiben von 25m Durchmes- 
ser“ versehen zu dem auf Donners- 
tag, den %. November 1896, Vor- 
mittags 11 Uhr, anberaumten Ver- 
dingungstermin einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Ta- 
gen nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, im November 1896. (2294) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bi: 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Betriebsmaterialien. Gruppe 
AII: Holzkohlen. Gruppe AV: Stea- 
rinlichte, Streichhölzer, weisse Seife, 
Schmierseife, kalzinirte Soda, Stärke- 
gummi, Seifensteinpackung, Graphit und 
Putzeröm. Gruppe AVI: PBindfaden, 
Plombenschnur, Bremsleinen, Uhrge- 
wichtsleinen, Lampendochte, Faden- 
dochte, Plomben und Harzfackeln. 
Gruppe A VIII: Piassavabesen, Reiser- 
besen und Stuhlrohr. Gruppe AIX: 
Lampenglocken, Lampencylinder, Auf- 
satz-, Einsatz- und Standgläser und 
Korke mit Glasröhrchen. Gruppe AX: 
Zinkpole, Kupferpole und Verbindungs- 
klemmen. Gruppe AXI: Kupfervitriol, 
Bittersalz, Schreibtarbe, Verdünnungsöl 
und Papierstreifen für Telegraphenap- 
parate. Gruppe AIII: Mineralschmieröl 
und Petroleum. Gruppe AIV: rohes 
Rüböl, gereinigtes Rüböl, Oel zur Gas- 
bereitung, Putzölund Rindstalg. Gruppe 
VII: Packleinwand, Putzbaumwolle, 
Putzlappen, Putzbücher und Putzleder. 
Angebotseröffnungs - Termin für die 
Gruppen AIL AV, AVI AVIIL AIX, 
AX und AXl am 5. Dezember d.J., 
für die Gruppen AIII, AIV und A VII 
am 16. Dezember d.J., Vormit- 


Direktion einzureichen. Angebotsbogen 
und Lieferungsbedingungen liegen Gar- 
tenstrasse 106 Zimmer 87 aus, können 
auch von unserem Rechnungsbüreau 
gegen Einsendung von 50 in baar für 
jede Gruppe postpflichtig bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist 4 Wochen vom Er- 
öffnungstermin. -. 

Breslau, den 12. November 1896. (2295) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für Betrieb Niederländi- 
scher Staatsbahnen. Verkauf im Sub- 
missionswege von alten Materialien in 
4 Loosen. 

Zur Besichtigung vom 20. November 
(Sonntage ausgenommen) 10 bis 3 Uhr 
Zwolle, Tilburg. Verkaufsbedingungen 
auf portofreie Anfrage unentgeltlich zu 
beziehen bei obengen. Ges. Central- 
dienst IV Abth. Utrecht oder von Ma- 
gazinverwaltern Zwolle, Tilburg. 

Offerten bis 3. Dezember portofrei 
an den Centraldienst I Abth. Utrecht. 


Submittenten sind bis zum 10 Dezember 
an ihren Offerten gebunden. 
Utrecht, 19. November 1896. (2296) 
Der Generaldirektor. 


tags 11 Uhr im Sitzungssaale des Em- 
pfangsgebäudes auf dem Oentralbahnhof 
hier. Die Angebote, mit entsprechender 
Aufschrift versehen, sind spätestens zu 
den oben angegebenen Terminen versie- 
gelt und postfrei an die unterzeichnete 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Dürr-Licht 


Patentirt 


in den ist das stärkste bis jetzt existirende 
Ken einzig patentirte 
staaten. vollkommen selbstthätige Licht. 


Apparate von ca. 3500—14000 Kerzen. 


Petroleumverbrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 

Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft. 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Höchste Auszeichnungen. 

Ein eführt bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 

_% Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 

Beh, in gr. Werkstätten, Zuckerfabrikenr, Kohlenr- und 

üttenwerken, Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 
Prima-Referenzen. 


Dürr- 
Licht. 


Ludwig Dürr & Co., Bremen. 
en een. 0 
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1. DurchdieP ost(innerhalb des Deutsch- 
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Deutscher Eisenbahn -Verwal 
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Berlin, den 25. November 1896. 


Inhalt: 


Die Verstaatlichung der Hes- Erweiterung der Abfertigungsbe- | 
sischen Ludwigsbahn. fugnisse von Stationen. 
Lieferfristen. 
Der Aufsichtsdienst im Arl- EAN 
bergtunnel. 
e : = ! 2 Aus dem Deutschen Reich: 
Vereinsmittheilungen: "Landes-Eisenbahnrath. 


Neue Vereinsbahnstrecken. 
Eröffnung von Stationen. 


Verspätungen in dem Vierteljahr 
Juli bis September 1896. 


Betriebseröffnungen. 


Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse v. 
Stationen. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenb. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 


Greifswald-Jarmen. 
Kleinbahnprojekte. 


Allgemeine 
schaft. 


Elektrizitätsgesell- 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnung von Strecken. 
3. Eröffnung von Stationen, 
3. Güterverkehr, 
4. Verdingungen, 


Die Verstaatlichung der 


Der Entwurf eines Gesetzes, betreffend den Erwerb des 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahnunternehmens für den Preussi- 
schen und Hessischen Staat, sowie Bildung einer Eisenbahn- 
Betriebs-und Finanzgemeinschaft zwischen Preussen und Hessen 
lautet wie folgt: 

$ 1. Die Staatsregierung wird unter Genehmigung, 1. des 
Vertrages vom 8./9. Juli 1896, betreffend den Uebergang des 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahnunternehmens auf den Preussi- 
schen und Hessischen Staat, 2. des Staatsvertrages zwischen 
Preussen und Hessen über die gemeinschaftliche Verwaltung 
des beiderseitigen Eisenbahnbesitzes vom 23. Juni 1896 er- 
mächtigt, nach Maassgabe der bezüglichen Vertragsbestim- 
mungen in Gemeinschaft mit der Hessischen Staatsregierung 
das Unternehmen der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft 
käuflich zu erwerben und zunächst für gemeinsame Rechnung 
zu verwalten, sodann aber den gesammten Preussischen und 
Hessischen Staatseisenbahnbesitz zu einer Betriebs- und 

'“Finanzgemeinschaft zu vereinigen. 

2. Die Staatsregierung wird ermächtigt, nach Maass- 
gabe der im $ 1 gedachten Verträge in Gemeinschaft mit der 
' Grossherzoglich Hessischen Regierung den Umtausch von 
111 900000 4 Stammaktien der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn- 
gesellschaft in Schuldverschreibungen der 3 % Preussischen 
konsolidirten Staatsanleihe und in Schuldverschreibungen der 
3 % Hessischen Staatsanleihe herbeizuführen und zu diesem 
Zweck Schuldverschreibungen der 3% Preussischen konsolidir- 
ten Staatsanleihe in dem zur Ausführung der gedachten Ver- 

träge erforderlichen Betrage auszugeben. 
3. Die Staatsregierung wird ermächtigt, in Gemässheit 
der im $ 1 gedachten Verträge a) von dem Baarbetrage von 


Hessischen Ludwigsbahn. 


41 AM auf zede Aktie gleich 7646500 # den auf Preussen ent- 
fallenden Antheil, b) zu den vertragsmässigen Abfindungen : 
1. an den Vorsitzenden und die Mitglieder der Spezialdirektion 
der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft im Betrage von 
insgesammt 810 000 44 den auf Preussen entfallenden Antheil, 
2. an die gegenwärtigen Mitglieder des Verwaltungsraths der 
"Hessischen Ludwigs - Eisenbahngesellschaft im Betrage von 
220 000 .4 den auf Preussen entfallenden Antheil, c) zur erst- 
maligen baulichen Instandsetzung der Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahn und zur Ergänzung der Betriebsmittel die Summe 
von 1000000..%, d) zur Deckung schwebender Schulden der 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft bis zur Höhe von 
2253 000 4, den auf Preussen vertragsmässig entfallenden An- 
theil zu zahlen und I. zur Deckung der im $ 8 unter a bis d 

, vorgesehenen Mittel die Bestände der Reserve-, Erneuerungs- 
usw. Fonds, welche für die auf Preussischem Gebiet belegenen 
Strecken gebildet sind, sowie die Preussen gemäss Art. 2 
Abs. 3 und 4 des Staatsvertrages vom 23. Juni 1896 etwa sonst 
zustehenden Baarbestände, sobald solche dem Preussischen 
Staate zugefallen sein werden, zu verwenden; II. zur Deckung 
der alsdann etwa noch verbleibenden Beträge Staatsschuld- 
verschreibungen in entsprechender Höhe auszugeben; III. etwa 
verbleibende Restbestände der genannten Fonds in Anrechnung 
auf die der Staatsregierung bewilligten noch offenstehenden 
Eisenbahnkredite zu verwenden. 

S 4. Der Finanzminister und der Minister der öffentlichen 
Arbeiten werden ermächtigt, bei der Auflösung der Hessischen 
us enhahngSReeinchaft in Gemeinschaft mit der Gross- 
herzoglich Hessischen Regierung nach Maassgabe des $2 Abs. 1 


des Vertragee vom 8./9. Juli 1896 den Kaufpreis für den Erwerh 
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der Bahn unter Verwendung der in den 5 2 und 8 dieses Ge- 
setzes bewilligten Mittel, soweit jener auf Preussen antheilig 
entfällt, zu zahlen, beziehungsweise auf die Staatskasse zu 
übernehmen. Der Finanzminister wird ferner erinächtigt, nach 
Maassgabe des Staatsvertrages vom 23. Juni 1896 in Gemein- 
schaft mit der Hessischen Regierung die bisher begebenen 
Anleihen des bezeichneten Eisenbahnunternehmens, soweit die- 
selben nicht inzwischen getilgt sind, zur Rückzahlung zu 
kündigen, sowie auch den Inhabern der Schuldverschreibungen 
dieser Anleihen die Rückzahlung der Schuldbeträge oder den 
Umtausch gegen Preussische bezw. Hessische Staatsschuld- 
verschreibungen anzubieten und die Bedingungen des Angebotes 
festzusetzen. Insoweit von dieser Ermächtigung in der Weise 
Gebrauch gemacht werden sollte, dass den Inhabern zum Um- 
tausch ihrer Schuldverschreibungen nur Hessische Staats- 
schuldverschreibungen angeboten werden, ist der Finanzminister 
ermächtigt, die zur Durchführung des Umtausches erforder- 
lichen Mittel bis zur Höhe des Betrages, welcher bei baarer 
Rückzahlung der Anleihen auf Preussen entfallen würde, baar 
zur Verfügung zu stellen. — Die von Preussen aufzuwendenden 
Mittel sind durch Verausgabung eines entsprechenden Betrages 
von Staatsschuldverschreibungen aufzubringen. 

$ 5. Ueber die Ausführung der im $ 4 getroffenen Be- 
stimmungen, soweit sie sich auf Preussen beziehen, hat die 
Staatsregierung dem Landtage bei jedesmaliger Vorlage des 
Etats der Eisenbahnverwaltung Rechenschaft zu geben. 

86. Wann, durch welche Stelle und in welchen Beträgen, 
zu welchem Zinsfuss, zu welchen Bedingungen der Kündigung 
und zu welchen Kursen die Schuldverschreibungen verausgabt 
werden sollen ($$ 2, 3 und 4), bestimmt, soweit nicht durch die 
im $ 1 angeführten Verträge Bestimmung getroffen ist, der 
Finanzminister. Im übrigen kommen wegen Verwaltung und 
Tilgung der Anleihen und wegen Verjährung der Zinsen die 
Vorschriften des Gesetzes vom 19. Dezember 1869 (Gesetzsamm- 
lung S. 1197) zur Anwendung. 

87. Jede Verfügung der Staatsregierung über die nach 
dem $ 1 in das Preussische Eigenthum übergehenden Eisen- 
bahnstrecken durch Veräusserung bedarf zu ihrer Rechtsgültig- 
keit der Zustimmung beider Häuser des Landtages. Diese Be- 
stimmung bezieht sich nicht auf die beweglichen Bestandtheile 
und Zubehörungen dieser Eisenbahnstrecken und auf die un- 
beweglichen insoweit nicht, als dieselben nach der Erklärung 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten für den Betrieb der be- 
treffenden Eisenbahnstrecken entbehrlich sind. 

$ 8. Dieses Gesetz tritt am Tage seiner Verkündigung 
in Kraft. 


Aus der Begründung heben wir folgendes hervor: 
Nachdem die Linien der Rheinischen, der Köln-Mindener und 
der Bergisch-Märkischen Eisenbahn auf den Staat übergegangen 
waren und das Preussische Staatseisenbahnnetz damit auf 
der linken Rheinseite einen unmittelbaren Anschluss an die 
Rhein-Nahebahn und mittelst derselben an die Pfälzische und 
die Reichseisenbahn in Elsass-Lothringen gewonnen, auf der 
rechten Rheinseite aber alle Hauptlinien des nordwestlichen 
Deutschlands in sich aufgenommen hatte, konnte es nur noch 
als eine Frage der Zeit erscheinen, auch das Unternehmen der 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschatt in einer allen be- 
theiligten Interessen dienenden Form der Verstaatlichung zu 
unterwerfen, um die Betriebs- und die Verkehrsinteressen 
desselben mit denen des grossen Preussischen Staatseisenbahn- 
netzesin Einklang zu bringen. Konzessionsmässig war Preussen 
befugt, den auf Preussischem Gebiet belegenen !Theil der 
Strecke Mainz-Frankfurt vom Jahre 1889 ab im Zwangsver- 
fahren zu erwerben. Die bezüglichen Verhandlungen wurden 
der Hessischen Ludwigsbahngesellschaft gegenüber auch ein- 
geleitet, gestalteten sich aber, wie vorauszusehen war, sehr 
langwierig und sind durch den Verlauf der vorliegenden, auf 
den freihändigen Erwerb des Gesammtunternehmens gerichte- 
ten Verhandlungen überholt worden. 

Bedeutungsvoller und in ihrer Durchführbarkeit weit 
günstiger erschienen die konzessionsmässigen Rechte, welche 
die Grossherzoglich Hessische Regierung auf wichtige im 
Hessischen Gebiet belegene Strecken vom 4. April 1893 ab 
geltend machte. Es waren dies alle in den Hessischen 
Provinzen Rheinhessen und Starkenburg belegenen Strecken 
mit Ausnahme der Linien Erbach-Eberbach, Babenhausen- 
Hanau, Mannheim-Biblis, Lampertheim-Rosengarten, Erfelden- 
Goldstein und Dornberg-Gross-Gerau. Die werthvollste Be- 
stimmung der Konzessionen war die, dass der Hessische Staat 
für die Abtretung jener Bahnstrecken statt wie sonst üblich 
den 25fachen Betrag nur den 20fachen Betrag des durchschnitt- 
lichen Reinertrages der letzten 5 Betriebsjahre zu zahlen hatte. 
Es war klar, dass die finanziellen Vortheile, welche in den 
Konzessionen für Hessen verbrieft waren, von der Preussischen 
Regierung, wenn sie an die Verstaatlichung der Ludwigsbahn 
lediglich für eigene Rechnung hätte denken wollen, nicht 
hätten verwirklicht werden können. Diese Lösung kam aber 


schon deshalb nicht weiter in Betracht, weil die Hessische 
Regierung, welche auch noch durch Leistung von Garantie- 
zuschüssen zu dem Reinertrag bestimmter Linien (bis zum 


Jahre 1895 im Gesammtbetrage von rund 14641000 4) an dem . 


Ludwigsbahnunternehmen finanziell erheblich betheiligt#war, 
von Anfang an keinen Zweifel darüber liess, dass sie sich an 
einer Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn für eigene 
Rechnung zu betheiligen wünsche. Diese Erwägungen führten 
beide Theile dahin, eine Lösung zu suchen, wonach das Ludwigs- 
bahnunternehmen, ohne einem Theil ein Vorzugsrecht einzu- 
räumen, gemeinsam erworben und betrieben werden sollte. So 
gewichtige Gründe dafür sprachen, den in günstiger Entwicke- 
lung befindlichen Preussischen Staatseisenbahnbesitz in seiner 
jetzigen Verfassung als lediglich Preussische Einrichtung zu 
erhalten, so gebot auch hier, wie auf anderen Gebieten die 
höhere Rücksicht, das Preussische Interesse nicht allein als 
Richtschnur zu betrachten. Die Verhandlungen zwischen bei- 
den Regierungen führten zu dem Ergebniss, dass eine alle be- 
rechtigten Interessen befriedigende Lösung nur in der Bildung 
einer Betriebs- und Finanzgemeinschaft für 
den ganzen Eisenbahnbesitz beider Staaten 
zu finden sei. 

Die so gebildete Gemeinschaft bietet den Vortheil, dass 
unwirthschaftliche Maassregeln und Einrichtungen beseitigt, 
an den Grenzstationen, wo zur Zeit vielfach noch jede Ver- 
waltung ihre eigenen Stationseinrichtungen hat, ein einheit- 
licher Betrieb eingeführt, die Anchlüsse den Interessen des 
Publikums entsprechend geregelt, die zweckmässigsten Zug- 
verbindungen hergestellt und kostspielige Konkurrenzmaass- 
regeln vermieden werden können. 

Der Staatsvertrag zwischen Preussen und Hessen über 
die gemeinschaftliche Verwaltung des beiderseitigen Eisen- 
bahnbesitzes vom 23. Juni 1896 stellt in dem zweiten, die Aus- 
einandersetzung zwischen den beiderseitigen Regierungen nach 
der Verstaatlichung der Ludwigsbahn behandelnden Ab- 
schnitte als Grundsatz auf, dass die Ludwigsbahn unter die 
Käufer mit der Maassgabe vertheilt wird, dass das Landes- 
gebiet für den Eigenthumsübergang der einzelnen Linien ent- 
scheidend ist, sodass die auf Preussischem Gebiet belegenen 
Bahnstrecken mit allem Zubehör dem Preussischen, die aur 
Hessischem Gebiet belegenen Linien nebst allem Zubehör dem 
Hessischen Staat zufallen. Die auf fremdem Staatsgebiet 
(Bayern und Baden) belegenen, im Eigenthum oder Pachtbesitz 
der Gesellschaft befindlichen Strecken sollen auf den Staat 
übergehen, welcher die anschliessende Theilstrecke der Lud- 
wigsbahn erhält. Danach geht auf Preussen die dem Bayeri- 
schen Staate gehörige 16,36 km lange Pachtstrecke von der 
Preussischen Landesgrenze bei Kahl bis Aschaffenburg über. 
Ebenso tritt Preussen in das zwischen der Ludwigsbahngesell- 
schaft und der Stadt Frankfurt a/M. hinsichtlich der der 
letzteren gehörigen 7,84 km langen städtischen Verbindungs- 
bahn von Frankfurt a/M. Ostbahnhof nach Griesheim be- 
stehende Pachtverhältniss ein. Die Bayerische Regierung hat 
sich mit der unveränderten Fortdauer des Pachtverhältnisses 
bereits einvertsanden erklärt. 

Die territoriale Auftheilung der Ludwigsbahn bildet 
auch die Grundlage für die Ermittelung des Antheilsverhält- 
nisses der beiden Staaten an dem für das Unternehmen ge- 
zahlten gemeinsamen Erwerbspreise Die Ermittelung erfolgt 
nach dem Rentenwerth, d. h. dem Ueberschuss der Betriebs- 
einnahmen über die Betriebsausgaben der in das Sonder- 
eigenthum eines jeden Staates übergehenden Theile des Hes- 
sischen Ludwigsbahnunternehmens. 

Die gemeinschaftliche Verwaltung des Preussischen und 
Hessischen Eisenbahnbesitzes soll mit dem Beginn des auf 
die Uebernahme der Hessischen Ludwigsbahn folgenden Rech- 
nungsjahres der Preussischen Staatsbahnen ins Leben treten. 
Mit diesem Zeitpunkte ersteht demnach eine Betriebsgemein- 
schaft, welcher Hessiachemälts der auf Hessen übergegangene 
Theil der Ludwigsbahn sowie die im Eigenthum dieses Staates 
stehenden Oberhessischen Bahnen und die zugehörigen Neben- 
bahnen, Preussischerseits der gesammte Preussische Staats- 
eisenbahnbesitz einschliesslich des auf Preussen übergegan- 
genen Theiles der Ludwigsbahn angehören. Die Main-Neckar- 
bahn bezw. die zu derselben gehörigen Preussischen und Hes- 
sischen Strecken können mit Rücksicht auf die Mitbetheili- 
gung der Badischen Regierung an der Main-Neckargemeinschaft 


zur Zeit in die Betriebsgemeinschaft nicht einbezogen werden. 


Aus diesem Grunde können auch die an die Main-Neckarbahn 
anschliessenden und von ihr für Rechnung des Hessischen 


Staates betriebenen Nebenbahnen Eberstadt-Pfungstadt, Wein- _ 


heim - Fürth und Bickenbach - Seeheim in die Preussisch - Hes- 
sische Betriebsgemeinschaft zur Zeit noch nicht aufgenommen 
werden. Wohl aber sollen die Antheile beider Staaten an dem 
Betriebsüberschusse der Main - Neckarbahn, sowie der Antheil 
Hessens an dem Betriebsüberschusse der vorgenannten Neben- 


bahnen dem Ueberschusse der Gemeinschaft zugerechnet und 


mit demselben vertheilt werden. 


u 


De 
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none 


Was den Bau neuer Bahnen anlangt, so liegen für die 
beiden vertragschliessenden Staaten nicht gleichartige Ver- 
hältnisse vor. Vom Standpunkte der Interessengemeinschaft 
aus ist von dem Grundsatze auszugehen, dass für die Zulässig- 
keit und den Umfang der Erweiterung des Eisenbahnbesitzes 
durch Erbauung neuer Bahnen das beiderseitige Antheilsver- 
hältniss an dem Betriebsüberschuss der Gemeinschaft maass- 
gebend ist. Der Durchführung dieses Grundsatzes stehen aber 
insofern Schwierigkeiten entgegen, als Hessen auf Grund ge- 
setzlicher Bestimmungen zur Zeit neue Bahnen in einem seine 
Betheiligung an der Gemeinschaft erheblich überschreitenden 
Umfange ausführt oder zur Ausführung vorbereitet hat, sodass 
nach Fertigstellung dieser Linien das nach seiner Betheiligung 


an der Gemeinschaft zulässige Maass der Ausführung neuer 


Bahnen auf eine lange Reihe von Jahren erschöpft ist. Wird 
das Verhältniss, in welchem Preussen und Hessen an dem Be- 
triebsüberschuss der Gemeinschaft betheiligt sind, auch nur 
wie 40:1 angenommen und werden die Aufwendungen für die 
Hessischen Neubaulinien auf 30 Millionen Mark beziffert, so 
würde Hessen erst dann den Bau neuer Bahnen ins Auge 
fassen können, wenn Preussen für gleiche Zwecke weitere 
1200 Millionen aufgewendet haben sollte. Diesen Schwierig- 
keiten begegnet der Staatsvertrag vom 23. Juni d. J. in der 
Weise, dass zwar diejenigen Bahnen, für welche zur Zeit des 
Abschlusses des Staatsvertrages der Hessischen Regierung 
Kredite auf gesetzlichem Wege eröffnet sind, in die Gemein- 
schaft aufgenommen werden unter Zurechnung einer Zinsver- 
gütung von 1,59 eines den Höchstbetrag von 32 Millionen Mark 
nicht übersteigenden Baukapitals zur Antheilsziffer des Hes- 
sischen Staates an dem Betriebsüberschuss der Gemeinschaft, 
dass aber für die Folge eine besondere Verständigung zwischen 
den vertragschliessenden Staaten zu erfolgen hat, sofern die 
für Rechnung des Hessischen S'aates zu bauenden Bahnen in 
die finanzielle Gemeinschaft aufgenommen werden sollen. Da- 
neben bleibt für die Hessische Regierung die Möglichkeit be- 
stehen, die in Zukunft über ihr Antheilsverhältniss hinaus zu 
bauenden Bahnen durch die Gemeinschaftsverwaltung für be- 
sondere Rechnung des Hessischen Staates betreiben zu lassen, 
falls eine Verständigung über die Aufnahme einer solchen 
Bahn in die Finanzgemeinschaft nicht erzielt wird. 

Der Anschluss des gesammten Hessischen Eisenbabnbe- 
sitzes an das Preussische Staat: bahnnetz vollzieht sich in der 
Weise, dass die Verwaltung und Betriebsleitung innerhalb des 
Gemeinschaftsgebietes nach den für die Preussischen Staats- 
eisenbahnen bestehenden Verwaltungsgrundsätzen erfolgt. Die 
Hessischen Strecken werden demnach vollständig nach Preussi- 
schem Muster organisirt, von gleichartigen Behörden nach 
gleichen Grundsätzen wie die Preussischen Staatsbahnen ver- 
waltet, überhaupt organisch in den Apparat der letzteren ein- 
gefügt. Zu diesem Zwecke erfolgt auch die Etatsaufstellung 
nach den Preussischen Vorschriften in der Weise, dass nur 
ein Etat für die Gesammtheit aufgestellt und in demselben der 
an Hessen zu zahlende Antheil am Betriebsüberschuss als Aus- 
gabe gebucht wird. Die Mitwirkung der Hessischen Regie- 
rung und Landesvertretung kommt bei der Etatisirung der ge- 
meinsamen Einnahmen und Ausgaben und bei der Rechnungs- 
legung über dieselben nur insoweit in Betracht, als es sich um 
den Hessischen Antheil am Betriebsüberschuss und um die 
Aufbringung der Mittel für die auf Hessische Rechnung ent- 
fallenden ausserordentlichen Ausgaben für besondere Bauten 
und Beschaffungen handelt. 

Die neue Betriebsgemeinschaft ruft erhebliche Organi- 
sationsmaassregeln hervor. So wird die Errichtung einer 
Eisenbabndirektion zum Bedürfniss. Als Sitz dieser Behörde 
karn nur die Stadt Mainz in Frage kommen, welche, im Brenn- 
punkt des Handels und Verkehrs gelegen, von Anbeginn der 
Privatverwaltung an der Spezialdirektion der Ludwigsbahn als 
Sitz gedient hat und in der sich auch ein für die Zwecke der 
Staatsverwaltung passendes Verwaltungsgebäude vorfindet. Es 
ist die Absicht, der unmittelbaren Leitung und Beaufsichti- 
gung dieser den Preussischen Eisenbahndirektionen in Bezug 
auf den Wirkungskreis und die Geschäftsbehandlung völlig 
gleichzustellenden Eisenbahndirektion zunächst die südlich 
vom Main in den Hessischen Provinzen Rheinhessen und 


‚ Starkenburg sowie die in Baden belegenen Linien der Ludwigs- 


ahn und die zur Zeit zu den Direktionsbezirken Köln und 
St. Johann - Saarbrücken gehörenden Preussischen Strecken 


. Bingerbrück-Coblenz, Bingerbrück-Kirn und Langenlonsheim- 


Simmern zuzutheilen. Die Oberhessischen Bahnen sowie die 
Linie Eschhofen-Höchst mit Abzweigung nach Wiesbaden und 
Höchst - Frankfurt a/M.- Hanau - Aschaffenburg sollen der 
Direktion Frankfurt a/M. zuzetheilt werden. 

Um auch äusserlich die Beziehungen beider Staaten zu 
dem Gemeinschaftsverhältniss zum Ausdruck zu bringen, soll 
die in Mainz zu errichtende Behörde, an deren Spitze ein von 
der Preussischen Regierung zu ernennender Präsident steht, 
die Bezeichnung „Königlich Preussische und Grossherzoglich 


Hessische Eisenbahndirektion“ führen, den auf Hessischem Ge- ' 


biet belegenen Dienststellen dagegen die Bezeichnung als 
„Grossherzoglich Hessische“ insoweit beigelegt werden, als die 
gleichen Stellen in Preussen die Bezeichnung als „Königlich 
Preussische“ führen. Für alle Behörden und Dienststellen des 
ganzen Gemeinschaftsgebietes gelten indessen gleichmässig die 
für Verwaltung und Betrieb der Preussischen Staatseisen- 
bahnen bestehenden Vorschriften und Grundsätze, 

Um Hessischen Staatsangehörigen eine Anstellung im 
Gemeinschaftsdienste auf Hessischem Gebiete zu sichern, ist 
nach Art.14 des Staatsvertrages eine dem Umfange des Hessi- 
schen Eisenbahnbesitzes entsprechende Anzahl von Stellen mit 
Hessischen Beamten zu besetzen. Die Annahme, Ernennung 
und Pensionirung der Beamten und des sonstigen Dienst- 
personals der Betriebsgemeinschaft bleibt auch bezüglich der 
Hessischen Beamten grundsätzlich der Gemeinschaftsverwal- 
tung vorbehalten. Ausnahmen treten u. a. ein bezüglich der 
höheren Hessischen Eisenbahnbeamten, welche die Hessische 
Regierung mit dem ihrer amtlichen Stellung entsprechenden 
Rang und Titel ernennt und pensionirt. 

Die Ausführung des Baues neuer Bahnen, welche für 
Rechnung der Hessischen Regierung hergestellt werden, soll 
ebenfalls der Gemeinschaftsverwaltung zufallen. Die Einrich- 
tung einer besonderen Bauverwaltung neben der Gemein- 
schaftsverwaltung ist nicht beabsichtigt. Die Gemeinschafts- 
verwaltung baut daher nicht nur diejenigen neuen Bahnen, 
die in die Finanzgemeinschaft einbezogen werden, sie führt 
auch diejenigen neuen Linien aus, die für besondere Rechnung 
der Hessischen Regierung herzustellen sind und nicht in die 
Finanzgemeinschaft fallen. In beiden Fällen ist die Mitwir- 
kung der Hessischen Regierung bei der Projektirung dieser 
Linien und bei der Rechnungslegung über die für die Bau- 
ausführung aufgewendeten Kosten vorgesehen. 

Im übrigen werden die Preussischen und Hessischen 
Linien wie ein einheitliches Netz verwaltet und in jeder Be- 
ziehung gleichmässig behandelt werden. Aus gleichen Gründen 
ist auch die Zuweisung der Direktionsbezirke Mainz und Frank- 
furt a/M. zu einem und demselben Bezirks-Eisenbahnrath in 
Aussicht genommen, welcher zwei Hessische Vertreter für den 
Landes-Eisenbahnrath wählt und der Hessischen Regierung 
die Betheiligung an den Verhandlungen des letzteren durch 
einen Kommissar freigestellt. 

Das durch den Staatsvertrag vom 23. Juni .d. J. zwischen 
Preussen und Hessen begründete Gemeinschaftsverhältniss 
müss seiner Natur nach ein dauerndes sein und sein Bestand 
kann nicht von dem Belieben des einen oder anderen Theil- 
nehmers abhängig gemacht werden. Es erschien deshalb nicht 
angängig, die vereinbarte Betriebsgemeinschaft einer Kün- 
digung zu unterwerfen. Für den Fall, dass von den ver- 
tragschliessenden Staaten die Auflösung der Gemeinschaft 
vereinbart werden sollte, würde diese nach den gleichen 
Grundsätzen, nach denen die Vereinigung stattgefunden hat, 
erfolgen. 

Es erschien angezeigt, die Aufnahme anderer Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen in die Gemeinschaft und die Ueber- 
tragung der sich aus dem Gemeinschaftsvertrage ergebenden 
Rechte und Pflichten auf das Reich vorzubehalten. 

Unter den zur Zeit auf Preussischem Gebiete noch im 
Privatbetrieb stehenden Eisenbahnen ist die Hessische Lud- 
wigsbahn sowohl nach ihrer Lage und Ausdehnung, wie nach 
ihrer Bedeutung für den Verkehr die wichtigste. 

Von den im Eigenthum der Hessischen Ludwigseisen- 
bahn-Gesellschaft befindlichen Linien mit einer Gesammtlänge 
von 689,02 km liegen: 


a) auf Grossherzoglich Hessischem Staatsgebiete . 506,49 km 


b) „ Königlich Preussischem 5 . 146,42 „ 
Ole 3 Bayerischem n 9,15 „ 
d) „  Grossherzoglich Badischem ei 020,90. 77 

Ausser den Eigenthumslinien betreibt die Hessische 


Ludwigs-Eisenbahn folgende Pachtstrecken: 

1. die der Stadt Frankfurt a/M. gehörige städtische Verbin- 
dungsbahn von Frankfurt a/M. Ostbahnhof nach Gries- 
heim 7,74 km, 

2. die dem Bayerischen Staate gehörige Strecke von der 
Preussischen Grenze bei Kahl bis Aschaffenburg 16,36 km. 

Endlich hat die Hessische Ludwigs-Eisenbahn die dem 
Preussischen Staate gehörige 3,22 km lange Strecke Esch- 
hofen-Limburg im Mitbetrieb. n 

Die Bedeutung der Hessischen Ludwigsbahn in dem 
Verkehrsnetz der Deutschen Eisenbahnen, wie insbesondsre 
in ihren Beziehungen zu den Preussischen Staatseisenbahnen 
bedarf kaum der näheren Darlegung. Ein Blick auf die Karte 
zeigt, wie ihre Linien von Nord nach Süd auf beiden Seiten 
des Rheins und von Ost nach West längs des Mains sich in 
wichtige grosse ‘internationale Verkehrsstrassen als. unent- 
behrliche Zwischenglieder einfügen. In grossen Handels- 
plätzen, wie Frankfurt a/M., Mainz, Hanau, Worms, Mannheim, 
in volkreichen Städten, wie Wiesbaden und Darmstadt, findet 
ihr eigener Verkehr bedeutsame und ergiebige Stützpunkte, 
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Die Verbindung mit dem Rhein bei Gustavsburg und Mainz 
und mit dem Main in Frankfurt setzt sie in unmittelbare 
Beziehungen zu der Stromschifffahrt und macht sie zu einem 
der wichtigsten Faktoren in dem sehr frequenten Rhein- und 
Mainumschlagsverkehr. Bei Bingen (Bingerbrück) an das 
linksrheinische Staatseisenbahnnetz sich anschliessend, bildet 
sie die natürliche Fortsetzung der grossen Preussischen Staats- 
bahnlinien des linken Rheinufers nach Mainz (bezw. Frank- 
furt), der Pfalz und dem Elsass. Im Nassauischen mit den 
Staatsbahnen an verschiedenen Punkten zusammenstossend, 
gewährt sie vielfach eine nothwendige Ergänzung des ört- 
lichen Staatsbahnnetzes in diesem Bezirk. In Hanau bezw. 
Aschaffenburg vermittelt sie die Verbindung der Preussischen 


Der Aufsichtsdienst 


Ein besonderes Interesse beansprucht erklärlicher Weise 
der Aufsichtsdienst im grossen, 10,250 km langen und in einer 
Seehöhe von 1311 m gelegenen Arlbergtunnel. Naturgemäss 
ist dieser Dienst ganz wesentlich verschieden von jenem 
anderer Bahnstrecken überhaupt, aber auch von jenem offener 
Gebirgsbahnen. 

Mit der besonderen Tunnelüberwachung ist ein eigener, 
in der Ostportal-Station St. Anton exponirter Ingenieur be- 
traut. Der sonstige Bahnaufsichts- und Erhaltungsdienst wird 
durch 2 Bahnmeister (Tunnelmeister), 10 Tunnelwächter und 
2 Arbeiterpartien von je 20—25 Mann besorgt. Die beiden 
Tunnelmeister versehen jeder je eine Woche abwechselnd den 
inneren und äusseren Tunneldienst. Der Dienst wird jeden 
Montag früh gewechselt. Der Tunnelmeister, welcher den 
inneren Dienst zu versehen hat, muss beim Eintritt der 
Tunnelarbeiterpartien um 6 Uhr früh entweder in St. Anton 
oder Langen am Portal sein, um den rechtzeitigen Arbeits- 
antritt überwachen und allfällige Aufträge geben oder Ver- 
fügungen treffen zu können. Im Laufe jeden Tages hat dann 
dieser Tunnelmeister den Tunnel zu Fuss von St. Anton bis 
Langen oder umgekehrt zu begehen, hierbei die Dienstesver- 
richtungen der Wächter und Arbeiterpartien zu kontroliren, 
die Tunnelmauerung und den Oberbau zu besichtigen, in den 
beiden grossen Tunnelkammern die vorgeschriebenen Baro- 
meter- und Thermometerablesungen und deren Eintragung 
durchzuführen, sowie die Dienstbücher der Tunnelwächter ein- 
zusehen. Bei den im Tunnel beschäftigten Arbeiterpartien 
hat der Tunnelmeister längere Zeit zu verweilen und deren 
Arbeiten zu überprüfen. Der Tunnelmeister, der den äusseren 
Dienst zu versehen hat, muss in der Woche 2-3 Mal mit 
einem von der Expositur oder Sektion zu bezeichnenden Zuge 
den Tunnel bei Nacht durchfahren, um hierbei die Wächter 
zu kontroliren, wobei er insbesondere auch/die Portalwächter 
zu besuchen und sich in deren Kontrolbuch zu unterschreiben 
hat. Diese Wächter werden auch täglich durch den tunnel- 
diensthabenden Tunnelmeister revidirt. 

Ausserdem sind noch nachfolgend angeführte Arbeits- 
leistungen zwischen 20. und 30. jeden Monats, bezw. viertel- 
und halbjährlich von einem der beiden Tunnelmeister durch- 
zuführen und zwar: 

1. Fahrt mit dem Durchfahrtsprofil am linken Geleise 
von St. Anton gegen Langen und am rechten zurück von 
Langen bis St. Anton. Bei vorkommenden Streifungen ist 
sofort an der betreffenden Stelle die Entfernung des Geleises 
zu prüfen, und, falls diese richtig ist, durch Abspitzen des be- 
treffenden Steines die Streifung zu beheben, sonst aber das 
Geleise sofort zu rücken. 

2. Fahrt mit der Schablone für die Geleiseentfernung 

mit einem Minimalabstand von 1,89 m. Alle hierbei vorge- 
fundenen zu engen Stellen müssen sofort durch Rücken der 
Geleise auf die normale Entfernung gebracht werden, nach 
welcher Verrichtung diese Stelle zur Kontrole nochmals mit 
der Geleiseentfernungs-Schablone zu untersuchen ist. 
3. Untersuchung der beiden’ Tunnelgeleise hinsichtlich 
ihrer Höhenlage mit der Wasserwaage in der Weise, dass 
wenigstens 10 Proben pro Kilometer gemacht und notirt 
werden müssen. Alle dabei vorgefundenen Fehler über 5 mm 
sind sofort zu beheben. 

4. Untersuchung des Petardensignales nächst dem 
Tunnelwestportal hinsichtlich dessen Explosionsfähigkeit durch 
Ueberfahren mit einem Güterzuge; ferner 

5. Vierteljährliche Messungen sämmtlicher Widerlager- 
bolzen und Vormerkung der Ergebnisse. Bei Messungs- 
differenzen von über 2-8 mm ist dies sofort vom Tunnel- 
meister seiner vorgesetzten Dienstesstelle zu melden, und der 


*) Auszug aus dem Prachtwerk „Die Arlbergbahn“, heraus- 
gegeben von der K. K. Oesterreichischen Staatsbahndirektion 
Innsbruck. Das Werk ist gegen Einsendung von 20 .4 von 
genannter Stelle erhältlich. 


Staatsbahn, der Reichsbahn und der Pfälzischen Bahnen mit 
den Bayerischen Staatsbahnen und entsendet südlich Linien 
nach Baden und Württemberg. Einerseits auf das engste Zu- 
sammenwirken mit den Staatsbahnen angewiesen, anderer- 
seits wieder in lebhaftem Wettbewerb mit ihnen stehend, 
wird sie erst nach der Vereinigung beider zu gemeinsamer 
Verwaltung zur vollen wirthschaftlichen Ausnutzung ihrer be- 
vorzugten Lage gelangen. 

Die Uebergabe des Kaufobjekts soll am 1. des zweiten 
auf die Perfektion dieses Vertrages folgenden Monats — vor- 
aussichtlich also am 1. Februar 1897 — bewirkt werden. Zu 


, demselben Zeitpunkt soll die Auflösung der Gesellschaft er- 


folgen. 


im Arlbergtunnel, *) 


Bee jene Ring ist sogleich mit Leitern eingehend zu unter- 
suchen. 

6. Vierteljährliche Messung’des linken Schienenstranges 
hinsichtlich Lage und Höhe gegen die betreffenden Wider- 
lagerbolzen und Vormerkung der Ergebnisse Hierbei sind 
Differenzen von mehr als 15—20 mm gegen die frühere Messung 
auf ihre Ursache zu untersuchen. 

7. Bei der halbjährlich durchzuführenden Untersuchung 
des Tunnelmauerwerks mit dem Tunneluntersuchungs-Gerüst- 
wagen, welche von einem technischen Beamten geleitet wird, 
hat einer der Tunnelmeister ebenfalls theil zu nehmen. 

Der Wächterdienst im Tunnel wird durch 10 
Tunnelwächter besorgt, von denen je 5 in St. Anton und in 
Langen untergebracht sind. 

Jeder Tunnelwächter hat in 5 auf einander folgenden 
Wochen 3 Wochen Tunneldienst und 2 Wochen Portaldienst, 
welcher letzterer sich wieder in eine Woche Tag- und in eine 
Woche Nachtdienst trennt. 

Jeder der 3 diensthabenden Wächter hat 7 Stunden Dienst 
und hierauf folgend 11 Stunden frei. 

Die Tunnelbegehungen werden von je einem Wächter 
vom ÖOst- und vom Westtunnelportale aus gleichzeitig ange- 
treten; die Begehungszeiten sind so gewählt, dass die den 
Tunnel verlassenden Wächter zwischen dem 1. und 2. bezw. 
8. und 9. Tunnelkilometer den neueingetretenen Wächter be- 
gegnen; demnach steht die Tunnelröhre unter 
fortwährender Aufsicht. 

Da ferner an den beid&ön Tunnelportalen durch die 
Wächter Tag und Nacht der Portaldienst ausgeübt wird, so 
ist der Tunnel auch gegen das Eindringen von Unberufenen 
wirksam geschützt. 

Die Tunnelbegehungen werden von beiden Portalen aus 
gegen die Mitte des Tunnels (kleine Kammer 5) zu in gleich- 
mässigem Tempo ausgeführt ebenso der Rückgang von dort 
gegen die Portale. 

Jede Hin- und Rückbegehung benöthigt 3 Stunden, So- 
mit hat jeder Wächter eine Wegstrecke von 1666 m in einer 
Stunde oder von 27,7 m in der Minute zurückzulegen. 

Jeder Tunnelwächter muss sich vor Antritt des Dienstes 
bei dem im Dienste stehenden Verkehrsbeamten in der Station 
St. Anton bezw. Langen behufs Uebernahme des Wächter- 
dienstbuches und Richtigstellung der eigenen Dienstuhr mel- 
den, wobei dem Wächter von diesem Beamten allfällige be- 
sondere Vorkommnisse mitzutheilen sind. 

Die bis zum Abgange des Wächters bekannten Aende- 
rungen im Zu kverkanı sind im Wächterdienstbuche vom 
diensthabenden Beamten einzutragen. Von solchen Notizen 
hat der Tunnelwächter sowohl den Portalwächter, als die Vor- 
arbeiter der im Tunnel befindlichen Arbeiter oder die event. 
allein arbeitenden Arbeiter zu verständigen, und bei dieser 
Gelegenheit auch stets die Uhrenvergleiche vorzunehmen. 

Am Portale hat sich der sich in den Tunnel begebende 
Wächter mit einer gefüllten und reingeputzten runden Signal- 
laterne, einem Signalhorne, einer Knallsignalbüchse mit. acht 
Knallkapseln und mit einem Schraubenschlüssel auszurüsten. 
Weiter führt der Wächter‘zum Schutze gegen die Rauchgase 
einen Mundschwamm mit sich. 

So ausgerüstet hat der Wächter 'den Tunnel zu betreten 
und in demselben am linken Geleise hinein am rechten her- 
auszugehen. Der Wächter hat hierbei zu beobachten, ob sich 
keine Veränderungen am Öberbau zeigen, ob grössere Steine 
oder sonstige Gegenstände zu nahe oder auf dem Geleise 
re und hat etwaige Anstände zu beseitigen. Die im Tunnel 
in . PER eRhESSE begriffenen Arbeiten sind eingehend zu über- 
prüfen. 

Weiter hat der Wächter, insbesondere kei reiner Luft 
im Tunnel, die Widerlager und das Gewölbe zu untersuchen 
und zu beobachten, ob nirgends ein Herabfallen von Mörtel 
oder Steinen stattfand. Sollte ein Wächter am Schotter- 
planum Steine oder Mörtelstücke finden, welche vermuthen 


s45 — 


lassen, dass diese von der Mauerung abgefallen sind, so ist 
der Fundort genau zu bezeichnen und die vorgefundenen 
Stücke sind in der nächsten Nische zu hinterlegen. Beim 
Dienstaustritte ist hiervon sogleich die Meldung dem Tunnel- 
meister zu erstatten, und wenn eine Gefahr zu befürchten ist, 
sind sogleich die nächste Arbeitspartie und der Tunnelmeister 
sowie die Bahnerhaltungsexpositur zu verständigen. Der 
Wächter hat das Vorsignal und die Kilometerlaternen zu 
untersuchen und in Stand zu setzen. Der Wächter hat ausser- 
dem die Verpflichtung, jene Kilometerlaternen, an welchen er 
bei seiner Begehung vorüberkommt, zu reinigen ober bei 
schlecht brennenden Lampen den Mangel sofort zu beheben; 
u. zw. beim Gange in den Tunnel die Laternen am linken Ge- 
leise und beim Rückwege jene am rechten Geleise. 

Der Wächter hat stets auf die Glockensignale zu achten 
und fehlerhaftes Funktioniren der Apparate dem Tunnelmeister 
sowie dem diensthabenden Verkehrsbeamten zu melden. Trifft 
der Wächter auf seinem Gange Arbeiter, so hat er einmal im 
Tage die Zahl derselben festzustellen und diese als auch die 
Art der Arbeiten und die Arbeitsstelle in seinem Dienstbuche 
vorzumerken. Er hat ferner nachzusehen, ob die Arbeiter ihre 
Arbeitsstellen durch Signale vorschriftsgemäss gedeckt haben. 
Trifft der Wächter im Tunnel eine Person, die den Tunnel 
nicht betreten darf, so muss er dieselbe sofort aus dem Tunnel 
bringen und dem diensthabenden Verkehrsbeamten zur weiteren 
Amtshandlung übergeben. Den Tunnel dürfen nur Tunnel- 


-wächter, Tunnelmeister, Telegraphenmeister und die Bahn- 


erhaltungsbeamten durchgehen. Personen, welche unter Be- 
gleitung von berechtigten Bahnorganen den Tunnel besichtigen 
wollen oder in demselben eine dienstliche Verrichtung zu be- 
sorgen haben, müssen hierzu mit einem Erlaubnissschein der 
K. K. Staatsbahndirektion in Innsbruck versehen sein. 

Der Tunnelwächter hat jeden den Tunnel durchfahrenden 
Rollwagen anzuhalten, sich von dem Vorhandensein des 
Passirscheines und der vorschriftsmässigen Signalisirungs- 
mittel zu überzeugen, sowie die Nummer, den Ausstellungsort 
des Passirscheines, und den Namen des verantwortlichen 
Leiters der Rollwagenfahrt in sein Dienstbuch einzutragen. 
Die Wächter haben beim Gange aus dem Tunnel jeden Glocken- 
apparat aufzuziehen. Bei der Durchfahrt von Zügen hat der 
Tunnelwächter ausser auf die vom Zuge aus gegebenen Signale 
noch darauf zu achten, ob an den Zügen selbst nichts, den Be- 
trieb Gefährdendes wahrzunehmen ist. 

Wenn derartige Vorfälle eintreten, so hat der Wächter 
mit Laterne und Signalhorn das Haltsignal zu geben. Der Zug 
ist vom Wächter auch anzuhalten, wenn die Spitze des Zuges 
anstatt. mit weissem mit rothem Lichte gekennzeichnet ist 
(auch wenn nur eine Laterne rothes Licht zeigt), oder wenn 
dieselbe gar kein Licht aufweist. 

Um von Seite der beiden Stationen St. Anton und Langen 
den im Tunnel befindlichen Wächtern Mittheilungen geben und 
diese in der Ausübung ihres Dienstes überwachen zu können, 
haben sich die Tunnelwächter in der Zeit von 6 Uhr früh bis 
7 Uhr abends telephonisch den genannten Stationen zu melden. 

In der Kammer 5, wo die beiden gleichzeitig in den 
Tunnel eingetretenen Wächter zusammentreffen, halten die- 
selben eine Stunde Rast, tauschen die Mittheilungen über den 


. Zugverkehr, sowie ihre bis dahin vollständig ergänzten Dienst- 


bücher aus. In diese Bücher hat der Wächter ausser den be- 
reits erwähnten noch die nachstehenden Eintragungen zu 
machen: Die vorgefundenen Rauch- und Luftverhältnisse, die 
Zeit, wann ein Glockensignal gehört wurde, unter Angabe des 
Signales, die Zeit, das Kilometer und den Standort, wann bezw. 
wo ein Zug den Tunnel passirte, unter Bezeichnung der Zug- 


nummer, ferner Ankunft und Abgang aus der Kammer 5, alle- 


telephonischen Meldungen unter Anführung des Gegenstandes, 
von Zeit und Ort, den Namen und Dienstcharakter jeder den 
Tunnel zu Fuss passirenden Person, und schliesslich jedes 
sonstige besondere Vorkommniss, sowie die Bezeichnung aller 
gefundenen Gegenstände Die aus dem Tunnel tretenden 
Wächter haben den ihnen begegnenden neu eingetretenen 
Wächtern von allfälligen Vorkommnissen Mittheilung zu 
machen. Sowohl bei dem Gange in den Tunnel als aus dem- 
selben haben die Wächter im Winter den Vereisungen ge- 
hörige Aufmerksamkeit zu schenken, und innerhalb der Vor- 
signale, bei vorgefundener grösserer Mächtigkeit von der 
nächsten Kammer aus sogleich den Portalwächter telephonisch 
zu verständigen. Nach Ankunft am Portale hat der Tunnel- 
wächter den Portalwächter vom Dienstaustritte in Kenntniss 
zu setzen und sich beim diensthabenden Verkehrsbeamten 
unter Abgabe seines Dienstbuches zu melden. Die Tunnel- 
wächter bezw. auch die Tunnelmeister, sowie die im Tunnel 
arbeitenden Arbeiterpartien haben im Falle als sie im Tunnel 
ganz aussergewöhnlich bedrohliche Rauchverhältnisse an- 
treffen, die Begehung nicht weiter fortzusetzen bezw. die Ar- 
beit nach Fahrbarmachung der Arbeitsstelle einzustellen, 
Tunnelstrecken mit besserer Luft aufzusuchen, und wenn noth- 
wendig den Tunnel ganz zu verlassen, hiervon jedoch vorher die 


Stationen St. Anton und Langen telephonisch zu verständigen. 
Jeder Tunnelwächter und jeder Tunnelmeister wird bei Vor- 
kommen sehr ungünstiger Rauch- und Windverhältnisse über 
Anordnung der Bahnerhaltungs-Expositur in St. Anton bei 
seinem Tunnelkontrolgange yon einem rüstigen, mit dem 
Tunneldienst vollkommen vertrauten Oberbauarbeiter begleitet, 
der mindestens 24 Stunden vorher nicht im Tunnel war, also 
gegen den Tunneleinfluss voraussichtlich widerstandsfähiger 
und daher im Falle der Erkrankung des betreffenden Wächters 
oder Tunnelmeisters zuversichtlich imstande ist die eventnelle 
Bergung der Erkrankten und die telephonische Verständigung 
der Stationen St. Anton und Langen zu veranlassen. Die im 
Tunnel beschäftigten Arbeiterpartien, die unter Führung eines 
Partieführers oder Vorarbeiters stehen, erhalten ihre täglichen 
Arbeitszuweisungen vom Tunnelmeister. Beim Dienstantritte 
am Portale hat der Partieführer oder Vorarbeiter, nachdem 
er sich vorher beim Portalwächter über den Zugverkehr und 
sonstige Tunnelvorkommnisse informirte, sämmtliche zur 
Arbeit erschienenen Arbeiter namentlich in seinen Vormerk- 
buche zu verzeichnen und hierauf mit denselben den Gang in 
den Tunnel zur Arbeitsstelle derart anzutreten, dass er an der 
Spitze die Partie führt, während am Schlusse derselben ein 
von ihm bezeichneter älterer Tunnelarbeiter, der mit den 
Tunnelverhältnissen vollkommen vertraut ist, oder der Vor- 
arbeiter folgt. Vor Beginn der Arbeiten ist die Arbeitsstelle 
durch viereckige, dreischeinige, weisses Licht zeigende Hand- 
laternen zu kennzeichnen, die 200 m von der Arbeitsstelle 


| beiderseits in den nächstgelegenen Nischen am Gewölbescheitel 


aufgehängt werden. Der die Arbeiterpartie leitende Partie- 
führer oder Vorarbeiter hat vorher von der, der Arbeitsstelle 
zunächstliegenden Kammer die Stationen St. Anton und 
Langen telephonisch aufzurufen und unter Bekanntgabe seines 
Namens, sowie der Nummer der Kammer den Beginn der 
Arbeit und den Ort der Arbeitsstelle zu melden. Die Beendi- 
gung der Arbeit oder eine Aenderung der Arbeitsstelle ist 
gleichfalls von den Partieführern oder Vorarbeitern telepho- 
nisch den genannten beiden Stationen zu melden. 

Hierauf ist die Deckung der Arbeitsstelle durchzuführen 
und erst dann darf mit den Arbeiten begonnen werden. Die 
Arbeiterpartien müssen zur Zeit, als das Glockensignal für zu 
erwartende Züge eintreffen soll, unter allen Umständen min- 
destens 15 Minuten vor Passirung des Zuges an der Arbeits- 
stelle die Arbeit soweit beendet haben, dass hierdurch der 
Zugverkehr nicht behindert wird. Zu dieser Zeit müssen sie 
die Arbeitsstelle verlassen und sich in den nächstgelegenen 
Nischen oder Kammern sichern, nachdem vorher noch die 
Werkzeuge beseitigt und die Schienen von Sand freigemacht 
wurden. 

Das Gleiche hat auch zu geschehen, wenn für einen 
fahrplanmässigen Zug ein Glockensignal nicht einlangt oder 
ein solches überhört wurde. Ueber den nicht regelmässigen 
Zugverkehr werden die Arbeiterpartien ausser durch die Mit- 
theilungen der Portalwächter beim Arbeitsantritte auch noch 
durch die Tunnelwächter auf Grund von Laufzatteln der Sta- 
tionen St. Anton oder Langen, sowie durch die Glockensignale 
verständigt. Nur in solchen Ausnahmefällen, wo nicht ge- 
nügende Zeit zur Verfügung steht, um alle im Tunnel befind- 
lichen Wächter und Arbeiterpartien von der Einleitung oder 
Absage eines Zuges durch Laufzettel in verlässlicher Weise 
verständigen zu können, darf hierzu als Verständigungsmittel 
das Telephon verwendet werden. 

Die Partieführer oder Vorarbeiter der Tunnelpartien 
sind verpflichtet, in solchen Tunnelstrecken, wo erfahrungs- 
‚emäss immer eine grössere Rauchansammlung stattfindet, 
ie Arbeiten derart vorzunehmen, dass jede Unterbrechung 
des Geleises in der kürzesten Zeit behoben werden kann. 

Seitens der Tunnelarbeiter kann das Tunneltelephon zur 
Verständigung der Stationen St. Anton und Langen noch u.a. 
im Falle der plötzlichen schweren Erkrankung einer Person 
im Tunnel verwendet werden, um die ehestmögliche Entfer- 
nung des Erkrankten aus dem Tunnel zu bewirken. Hiervon 
ist jene Station zu verständigen, von welcher der nächste Zug 
in den Tunnel abgelassen wird, damit der Erkrankte diesem 
Zuge beigegeben werden kann. 

Ist der Transport des Kranken mit einem Rollwagen 
noch vor einem solchen Zuge möglich, so ist ein solcher tele- 
phonisch zu verlangen. 

Der Wächterdienst an den beiden 'Tunnelportalen wird 
in Tag- und Nachtportaldienst eingetheilt. Ersterer dauert 
von 6 Uhr früh bis 6 Uhr abends, letzterer von 6 Uhr abends 
bis 6 Uhr früh. 

Nachdem jeder Tunnelwächter 3 Wochen inneren Tunnel- 
dienst ausgeübt hat, tritt er die nächstfolgende Woche den 
Tagesportaldienst an, um sich während desselben durch die 
volle Nachtruhe wieder zu erholen, worauf als Uebergang zu 
dem inneren Tunxneldienste in der folgenden Woche der Nacht- 
portaldienst zu versehen ist. W. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 10,837 km lange Strecke Volkmarsen-Wolfhagen 
der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel, welche am 15. De- 
zember d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, 
ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten; ferner sind die am 1. Oktober bezw. 
3. November d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebenen 
Theilstrecken der im Betriebe der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen stehenden Budapest-Esztergomer Lokalbahn, 
und zwar die Flügellinie Dorogh-Drasche-banyatelep (2,895 km) 
und Budapest-Angyalföld-O Buda (5,1386 km), den Vereins- 
bahnestrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. Königlich Bayerische 
Staatseisenbahnen. Am 20. Oktober d. J. ist die neu 
errichtete provisorische Haltestelle Grosselfiugen an der 
Bahnlinie Pleinfeld - Gunzenhausen - Donauwörth - Augsburg- 
Buchloe zwischen den Stationen Nördlingen und Möttingen 
für die Abfertigung von Personen, Reisegepäck, Kleinvieh 
und Hunden zur Eröffnung gelangt. 

Königliche Eisenbahndirektion Hallea/Ss. 
Die an der Hauptbahnstrecke Berlin - Halle zwischen Trebbin 
und Luckenwalde in Kilometerstation 46,075 errichtete Halte- 
- stelle Woltersdorf wird am 1. Dezember d. J. für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Güter-, Vieh- und Privatdepeschenverkehr, 
sowie für die Abfertigung von Leichen eröffnet. Fahrzeuge, 
Vieh in Etagewagen und Sprengstoffe bleiben von der Abfer- 
tigung ausgeschlossen. 

Königliche Eisenbahndirektion Königs- 
bergi/Pr. Am 15. Dezember d. J. wird der an der Strecke 
Tilsit-Stallupönen zwischen Klapaten und Naujeningken ge- 
legene Haltepunkt Laskowethen für den beschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. (Vergl. Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahndirektion Königsberg i/Pr. 
S. 847 Inser.-Nr. 2299 d. Ztg.) 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Posen. Am ]1.De- 
zember d. J. wird die bisher für die Abfertigung von Per- 
sonen, Gepäck, Gütern in Wagenladungen, Vieh und Leichen 
eingerichtete Haltestelle Wirschkowitz an der Strecke 
Jarotschin - Oels für den Eil- und Fracht -Stückgutverkehr 
eröffnet. Die Abfertigung von Fahrzeugen und Sprengstoffen 
bleibt auch fernerhin ausgeschlossen. 


Lieferfristen. Torontäler Lokalbahnen. Auf 
der Station Böka sind für den Uebergang von oder nach der 
Zsebely-Csäkovär-Bökaer Lokalbahn für Eil- und Frachtgüter 
1, resp. % lag, auf der Station Pancsova für den Ueber- 
gang von oder nach der Pancsova -Petrovoszelloer Lokalbahn 
für Eil- und Frachtgüter 4 resp. % Tag Lieferfrist-Zuschläge 
bewilligt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4427 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Ver- 
waltungsangelegenheiten, betreffend die Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 4487 vom 16.d.Mts. an sämmtliche am Vereins-BReise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 4490 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Landes-Eisenbahnrath. 

Der Landes-Eisenbahnrath wird sich in seiner nächsten 
Sitzung, für welche der Termin noch nicht feststeht, mit fol- 
genden Tariffragen zu beschäftigen haben: Frachtermässigung 
für Eisenerze zum Hochofenbetrieb; Frachtermässigung für 
feuchte Kartoffelstärke und für Kartoffelstärkefabrikate zur 
Ausfuhr ; Frachtermässigung für Thomasmehl; Einführung 
von Ausnahmefrachtsätzen für gemahlenes Steinsalz von Stass- 
furt, Baalberg und Bernburg nach Saarau; mehrere von der 
ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnen vor- 
berathene Anträge zu der Güterklassifikation des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs Theil I, darunter Tarifirung von ge- 
schältem Getreide, Klarstellung des Begriffes Fourniere, Tari- 
firung bearbeiteter Bausteine, Frachtermässigung für Zucht- 
vieh in Wagenladungen, Erweiterung der Frachtermässigung 
für Be leere Emballagen; Herstellung direkter Güter- 
tarife mit Polen; Beseitigung der für Glassand von Hohen- 


bocka nach Königs-Wusterhausen bastehenden Ausfuhrtarite ; 
Ausdehnung der für rohe Baumwolle von den Seehäfen beste- 
henden Ausnahmetarife auf Baumwollenabfälle; Tarifirung 
von geschönten Erdfarben. 


Verspätungen in dem Vierteljahr Juli bis September 1896. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Vierteljahr Juli bis September 1896 auf 
Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) bei 
den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung vor- 
gekommenen Verspätungen wurden auf 42 grösseren Bahnen 
mit einer Gesammtlänge, Ende September 1896, von 38778 km 
(davon zweigeleisig 14389 km) an fahrpianmässigen Zügen mit 
Personenbeförderung befördert: 81 669 Schnellzüge, 765 284 Per- 
sonenzüge und 823591 gemischte Züge. 

Geleistet wurden im ganzen 51703471 Zugkm bezw. im 
Tagesdurchschnitt 516994 Zugkm und auf 1 km Betriebslänge 
im Vierteljahresdurchschnitt 1333 Zugkm. 

Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförde- 
rung haben sich verspätet zusammen 14213 Züge (gegen den 
gleichen Zeitraum des Vorjahres + 517 Züge) und zwar 
durch Abwarten verspäteter Anschlusszüge 8850 (+ 784) und 
durch Vorkommnisse bei den verspäteten Zügen selbst 5363 
(— 267). Von den Verspätungen der letzteren Art entfallen 
auf 1 Million Zugkilometer 104 (— 10). Infolge der Verspä- 
tungen wurden 6684 (+ 277) Anschlüsse versäumt. £ 

Nach der Anzahl der auf 1 Million Zugkilometer ent- 
fallenden Verspätungen nehmen die Kiel-Eckernförde-Flens- 
burger Eisenbahn, die Königliche Eisenbahndirektion in Berlin 
und die Main-Neckar-Eisenbahn die ungünstigsten Stellen ein. 

Wird nach der Anzahl der auf 1 Million Zugkilometer 
entfallenden Anschlussversäumnisse geordnet, so treten die 
Königlichen Eisenbahndirektionen in Essen, Elberfeld und 
Frankfurt a/M. an die ungünstigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Cassel. Am 15. Dezemberd.J. 
wird die 10,87 km lange Theilstrecke Volkmarsen-Wolf- 
hagen der Neubaustrecke Cassel-Volkmarsen mit der Station 
Wolfhagen und der Haltestelle Ehringen für den Personen- 
und Güterverkehr eröffnet werden. Die Entfernung von 
Volkmarsen bis Ehringen beträgt 4,74 km und diejenige von 
Ehringen bis Wolfhagen 6,13 km. Die unmittelbare Leitung 
des Betriebes erfolgt durch die Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion I zu Cassel. 

Direktionsbezirk Posen. Die der Betriebs- 
inspektion Meseritz, der Verkehrs- und Maschineninspektion 
Guben unterstellte 24,38 km lange Theilstrecke Schwerin 
an der Warthe-Landsberg a/W. Brückenvorstadt der 
Nebenbahn Meseritz-Landsberg a/W. mit den Haltestellen 
Trebisch (ab Schwerin a/W. 7,93 km), Berkenwerder (12,21 km), 
Dechsel (17 km), dem Haltepunkt Kernein (19,62 km) und den 
Haltestellen Rosswiese (21,39 km) und Landsberg a/W. 
Brückenvorstadt (24,38 km) wird am 1. Dezember d. J. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. Die Haltestellen sind zur Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck, Stück- und Wagenladungs- 
gütern, lebenden Thieren, Leichen und Fahrzeugen (Dechsel 
und Rosswiese ausgeschlossen: Leichen und Fahrzeuge) einge- 
richtet. Zur Abfertigung von Sprengstoffen ist keine der 
Dienststellen geeignet. Auf dem Haltepunkt Kernein findet 
nur Personenabfertigung statt. 

Für die neue Strecke haben Gültigkeit die Bahnordnung 
für die Nebeneisenbahnen Deutschlands und die Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Doutschlands. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Hallea/S. Die an der Haupr 
bahnstrecke Berlin-Halle zwischen Trebbin und Luckenwalde 
in Kilometerstation 46,075 errichtete Haltestelle Wolters- 
dorf wird am 1. Dezember d. J. für den Personen-, Gepäck-, 
Güter-, Vieh- und E GRER IB RES CRSRK ET ur sowie für die Ab- 
fertigung von Leichen eröffnet werden. Fahrzeuge, Vieh in 
Etagewagen und Sprengstoffe bleiben von der Abfertigung 
ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Königsberg i/Pr. Am 15.Da- 
zember d. J. wird der an der Bahnstrecke Tilsit-Stallupönen 
zwischen Klapaten und Naujeningken gelegene Haltepunkt 
Laskowethen für den beschränkten Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet werden. Gepäckstücke werden von Lasko- 
wethen unabgefertigt mitgenommen; die Fracht hierfür wird 
auf der Endstation erhoben. j 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. ‘' 


Am 14. Dezember d. .J. findet eine ausserordentliche Ge- 
neralversammlung statt. Auf der Tagesordnung steht ein An- 
trag auf Statutenänderung, sowie ein Antrag der Direktion, 
betreffend Finanzirung des Projektes zur Verstärkung des 


PTR 
4 


— 87 — 


Oberbaues der Stammbahn und der auszuführenden Strecke 
Kaltenkirchen-Bramstedt. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Im Jahre 1895 wurden, nach dem uns vorliegenden Ver- 
waltungsbericht, befördert 32318938 Personen auf 1051270 955 
Personenkilometer; hiervon entfallen auf die I. Wagenklasse 
130 254 Personen mit 23 613 022 Personenkm, auf die II. Wagen- 
klasse 2088491 Personen mit 183251 979 Personenkm, aut die 
III. Wagenklasse 29 190831 Personen mit 782 164 699 Personenkm 
und auf Militärs 909 352 mit 62241255 Personenkm. Der kilo- 
metrische Personenverkehr hat betragen in der I. Wagen- 
klasse 4647, in der II. Wagenklasse 36.066, in der III. Waxen- 
klasse 153939, bei Militärs 12250, zusammen 206 902 Personen. 
An Gepäck gelangten 75244 t zur Beförderung. Im Güterver- 
kehre wurden befördert 13456073 t; hiervon entfallen auf Eil- 
güter 70956 t, Frachtgütsr (einschliesslich Militärgüter) und 
zwar a) Stückgüter 985262 t, b) Wagenladungsgüter 11 870 460 t, 
ferner auf frachtpflichtige Dienst- und Bau- (Regie-) Güter 
195096 t und auf lebende Thiere 334 299 t. 
Güterverkehr hat betragen: Eilgüter 1967 t, Frachtgüter (ein- 
schliesslich Militärgüter) und zwar a) Stückgüter usw. 26 191 t, 
b) Wagenladungsgüter 337941 t, frachtpflichtige Dienst- und 


Der kilometrische | 


Baugüter 3317 t, lebende Thiere 6942 t, zusammen 376358 t. | 


Ausserdem gelangten zur Beförderung 159147 Hunde auf 
Hunde- und Gepäckscheine und 887234 t: frachtfreie Dienst- 
und Baugüter. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Persönen- und Gepäck- 
verkehr 36418434 ‚4, bezw. durchschnittlich für jedes Kilo- 
meter mittlerer Betriebslänge 7168 “4, aus dem Güterverkehr 
80552820 MH bezw. 15730 « und aus sonstigen Quellen 
3 342 974 4/, zusammen 120 314228 „4 bezw. für jedes Kilometer 
mittlerer Betriebs!länge 23 462 .4, für jedes Nutzkilometer 3,02 
und für jedes Achskilometer 9,35 3. Von der Gesammtein- 
nahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr 30,3 $, 
sonstigen Quellen 2,8 ®. 

Verausgabt wurden im Berichtsjahre für die allgemeine 
Verwaltung 9504975 „4, für die Bahnaufsicht und Bahnerhal- 
tung 14 656 089 .#, für den Verkehrsdienst 31 338382 4 und für 
den Zugförderungs- und Werkstättendienst 24430 302 „4, zu- 
sammen 79929 746 „4, bezw. für jedes Kilometer Betriebslänge 
15587 4, für jedes Nutzkilometer 2 44 und für jedes Wagen- 
achskilometer 6,21 3. Von den Ausgaben entfallen auf die 
allgemeine Verwaltung 11,9 2, auf die Bahnaufsicht und Bahn- 
erhaltung 18,3 %, auf den Verkehrsdienst 39,2 3 und auf den 
Zugförderungs- und Werkstättendienst 30,6 4. Die Betriebs- 
ausgaben betrugen 66,4 $ der Betriebseinnahmen. 

Der Betriebsüberschuss bezifferte sich auf 40384482 4 
(d. i. für jedes Kilometer Betriebslänge 7875 “), wodurch 
eine Verzinsung des verwendeten Anlagekapitals von 3,16 $ 
erzielt worden ist. 

Die Ablieferung an die Staatskassen betrug 42102 114 

Auf der Schmalspurbahn Eichstätt Bahnhof - Eichstätt 
Stadt wurden im Berichtsjahre befördert 113651 Personen und 


aus dem Güterverkehr 66,9 $ und aus | 


25516 t Güter. Vereinnahmt wurden 49597 4, verausgabt 
31593 „4, mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 18004 


Greifswald-Jarmen. 

In das Handelsregister des Amtsgerichts Greifswald ist 
die Aktiengesellschaft Kleinbahngesellschaft Greifswald- 
Jarmen eingetragen worden. Gegenstand des Unternehmens 
ist der Bau und Betrieb der Kleinbahn von Greifswald 
nach Jarmen mit Abzweigung von Dargezin nach 
Züssow und von Gützkow nach Gützkower Fähre. 
Die Gesellschaft ist von unbestimmter Dauer. Das Grund- 
kapital beträgt 1210000 4 


Kleinbahnprojekte. 


Die Mecklenburg - Pommersche Schmalspurbahn-Aktien- 
gesellschaft hat zur Vervollständigung ihres Bahnnetzes eine 
Kleinbahn von Dargebell nach Ducherow in Aussicht 
genommen. 

Die Orefeld-Uerdinger Lokalbahn beabsichtigt, ihre Linie 
Crefeld-Fischeln nach Willich (ohne Anschluss an den dor- 
tigen Staatsbahnhof) fortzuführen. 


Allgemeine Rlektrizitätsgesellschaft. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1895/96 wurden u. a. über 
4000 Dynamos und Elektromotoren mit rund 50 Millionen 
Watt (etwa 74000 HP) Leistung gegen 2000 Maschinen mit 
22,8 Millionen Watt (etwa 30000 PH) im Vorjahre hergestellt. 

Ende Juni des laufenden Jahres befanden sich 34 Strassen- 
bahnen des Systems der Gesellschaft theils im Betriebe, theils 
im Bau. Die Bahnlänge ist von 383 km auf 533 km, die Zahl 
der Motorwagen von 680 auf 918 gestiegen. Die elektrischen 
Strassenbahnen in Strassburg i/E., Stuttgart, Spandau, Kiel, 
Leipzig, Bromberg, Nürnberg-Fürth, die Linie Bilbao-Santurce, 
die Hälfte der zur Societä di Ferrovie Elettriche e Funiculari 
gehörigen Strecken in Genua wurden dem Betriebe übergeben, 
Erweiterungsanlagen der Strassenbahnen in Kiew, Dortmund, 
Breslau, Gera, Lübeck und Bilbao gelangten zur Ausführung. 
Im Bau befanden sich ausser den oben genannten die Strassen- 
bahnen in Danzig, Stettin, Duisburg, Bernburg, Erweiterungs- 
strecken der Stuttgarter Strassenbahnen, die Bahnstrecke 
Bilbao- Las Arenas y Algorta, die Linien der Societä di Fer- 
rovie Elettriche e Funiculari und der Societä& dei Tramways 
Orientali di Genova. Der elektrische Betrieb der Strassen- 
bahn in Danzig ist alsbald nach Abschluss des Geschäfts- 
jahres eröffnet worden. Bei Abschluss des Geschäftsjahres 
hatte die Gesellschaft noch mit 14 Bahnen Verträge abge- 
schlossen bezw. vorbereitet. 

Im Berichtsjahre betrug der Rohgewinn 5547586 .4 
(gegen 3552593 4 im Vorjahre), welcher wie folgt zur Ver- 
theilung gelangt: Abschreibungen 909489 .„«&“, 13 $ Dividende 
2860 000 #4 (11 2 = 2200 000 4), Rückstellungskonto 950 000 44, 
persönliche Gewinnantheile, Gratifikationen und Rücklage in 
den Pensionsfonds 572000 .4, Wohlfahrtszwecke 100000 #4, 
Vortrag 156047 44, 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. | halten. 


Betriebseröffnung der Greifswald- 
Grimmener Eisenbahn. Am 26. Novem- 
ber d. J. wird die in Greifswald und 


Gepäckabfertigung findet in 
Mittel-Steinkirch nicht statt. 
Breslau, den 16. November 1896. (2298) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gepäckstücke werden von Laskowetben 
unabgefertigt mitgenommen, 

Die Fracht hierfür wird auf der End- 
station erhoben. 

Königsberg i/Pr., 16. Nov. 1896. (2299) 


Grimmen an die Königlich Preussische = er 


Am 15. Dezember d. J. 
der Bahnstrecke Tilsit-Stallupönen zwi- 


Staatsbahn, in Tribsees an die Gross- 
herzoglich Mecklenburgische Friedrich | 
Franz-Risenbahn anschliessende Greifs- 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Dezember d. J. wird die an der 
Hauptbahnstrecke Berlin-Halle zwischen 


wird der auf 


ri ee en Zi 


wald-Grimmener Eisenbahn für den Per- 


sonen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh- und 
Güterverkehr eröffnet. 
Stettin, den 23. November 1896. (2297) 


Betriebsabtheilung Stettin 
der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. 


2. Kröffnung von Stationen. 


Neuer Haltepunkt im Direktionsbezirk 
Breslau. Am 1. Dezember d. J. wird 
der an der Nebenbahnstrecke Lauban- 
Marklissa zwischen Hol»kirch und Stein- 
kirch gelegene Haltepunkt „Mittel- 
Steinkirch“ für den Personenver- 
kehr eröffnet werden. Bei demselben 
werden alle Züge genannter Strecke an- 


schen Klapaten und Naujeningken ge- 


legene Haltepunkt Laskowethenfür | 


den beschränkten Personen- und Gepäck- 


verkehr mit den Stationen der Strecke 
Tilsit-Stallupönen sowie mit Gumbinnen, | 


Insterburg und Königsberg eröffnet. 
Die auf der Strecke Tilsit-Stallupönen 
verkehrenden Züge werden nach Bedarf 
anhalten. 
Die Abfahrt der Züge von Lasko- 
wethen findet wie folgt statt: 
Richtung nach Tilsit 
Zug 952 8 Uhr 3 Min. Morgens 
„ 954 2 „ 51 „. Nachm. 
zn, lg aytäbes 
Richtungnach Stallupönen 
Zug 951 7 Uhr 5 Min. Morgens 
063. „., „Sk, ia. Nackın, 
Pe 5 170 Abası 


den Stationen Trebbiu und Luckenwalde 
in Kilometerstation 46,075 errichtete 
Haltestelle Woltersdorf für den 
Personen-, Gepäck-, Güter-, Vieh- und 
Privatdepeschen-Verkehr, sowie für die 
Abfertigung von Leichen eröffnet. 
Fahrzeuge und Vieh in Etagewagen 
bleiben zunächst von der Abfertigung 
ausgeschlossen, auch kann die Annahme 
und Auslieferung der in der Anlage B 
zu 8 50 der Verkehrsordnuag bezeich- 
neten Sprengstoffe nicht erfolgen. 
Halle a/Saale, 18. November 1896. (2300) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Main- Neckarbahn - Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Die im Hes- 


sisch-Bayerischen Gütertarif vom 1. Ja- 
nuar 1897 für die Station Darmstadt 
Hauptbahnhof Hessische Ludwigs- 
bahn vorgesehenen Entfernungen gelten 
vom gleichen Tage ab auch im Verkehr 
mit der Station Darmstadt Main- 
Neckarbahn, soweit für die letztere 
Station Entfernungen im Main-Neckar- 
bahn-Bayerischen Gütertarif vom 1. Ja- 
nuar 1891 vorhanden sind. 

München, den 16. November 1896. (2301) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den übrigen Preussischen und 
den Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatsbahnen, sowie Vieh- usw. Tarif 
der Preussischen Staatsbahnen. Am 
1. Dezember d. J. wird auf der zum Be- 
zirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Halle a. Saale gehörigen Strecke 
Berlin-Halle a. Saale zwischen den Sta- 
tionen Trebbin und Luckenwalde die 
Haltestelle „Woltersdorf“ für den Güter- 
und Viehverkehr eröffnet werden. Da- 
selbst werden auch Leichen abgefertigt, 
dagegen ist die Abfertigung von Fahr- 
zeugen, Sprengstoffen und Kleinvieh in 
mehrbödigen Wagen ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a/S., den 19. Novbr. 1896. (2302) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Gütertarif. Zu Theil II Heft 2 
vom 1. Oktober 1895 gelangt mit Gül- 
tigkeit vom 1. Januar 1897 der Aus- 
nahmetarit Nr. 24 für die Beförderung 
von Gütern aller Artin Wagenladungen 
als Frachtgut zur Einführung. 

München, im November 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigsbahn. Die Station 
Gross-Zimmern der Grossh. Hes- 
sischen Nebenbahnlinie Offenbach - Die- 
burg-Reinheim wird für Sendungen nach 
Gross-Gerau in den Ausnahmetarif 4 
unseres Lokalgütertarifs aufgenommen. 
Nähere Auskunft ertheilen die beiden 
genannten Dienststellen. 

Mainz, den 19. November 1896. (2304) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Dezember 1896 
tritt der Nachtrag I zum Berlin-Stettin- 
Sächsischen Gütertarif in Kratt. 

Dieser Nachtrag enthält, ausser ver- 
schiedenen Aenderungen und Berich- 
tigungen, Bestimmungen und Fracht- 
sätze für die in die Ausnahmetarife 9, E 
und E 1 für Eisen und Stahl usw. ein- 
bezogene Station Golzern der Kgl. Säch- 
sischen Staatseisenbahnen. Die im Ver- 
kehr zwischen den Stationen Lössnitz 
und Loitzsch - Hohenleuben einerseits 
und Berlin Stett. Bhf. andererseits, fer- 
ner zwischen Seifhennersdorf und Star- 
gard i. Pom. und zwischen Cassebohm 
und Zeitz eintretenden Frachterhöhun- 
gen erlangen erst am 15. Januar 1897 
Wirksamkeit. 

Abdrücke des Nachtrags können durch 
die betheiligten Stationen bezogen 
werden, 

Dresden, am 17. November 1896. (2305) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(2303) 


— 848 — 


Schlesisch-Sächsischer Verband. Am 
1. Dezember d. J. tritt zu dem Güter- 
tarife für den oben bezeichneten Ver. 
band der Nachtrag II in Kraft. Der- 
selbe enthält neue Entfernungen und 
Frachtsätze für mehrere neu aufge- 
nommene Stationen der Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirke Breslau und Posen so- 
wie abgeänderte Entfernungen und 
Frachtsätze für verschiedene Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau, 
ferner Aenderungen und Ergänzungen 
der Ausnahmetarife, Aufhebung von 
Entfernungen und Frachtsätzen sowie 
sonstige Aenderungen, Ergänzungen und 
Berichtigungen. Die Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr mit .den- 
Stationen Hennersdorf und Willenberg 
treten erst mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung dieser Stationen in Wirk- 
samkeit. 

Die auf Seite 16/17 des Nachtrags ent- 
haltenen Entfernungen für den Verkehr 
wit den Preussisch - Sächsischen Mitbe- 
werbsstationen finden auch im ÖOst- 
deutsch - Mitteldeutschen Verbande 
(Gruppen-Wechseltarif I, Il/V), soweit 
die Aufnahme oder die Aenderung in letz- 
terem noch nicht erfolgt ist, Anwen- 
dung. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 19. November 1896. (2306) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2. Mit 
dem 1. Dezember 1. J. tritt zum vorbe- 
zeichneten Tarife der Nachtrag IV 
in Kraft. Derselbe enthält unter an- 
deren neu einbezogene Stationen sowie 
Ergänzung des Kilometerzeigers. Ab- 
züge des Nachtrages sind aut den Ver- 
bandstationen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 16. November 1896. (2307) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1. Mit 
dem 1. Januar k. J. tritt zum vorbe- 
zeichneten Verbandstarife der Nach- 
trag II in Kraft. Derselbe enthält Er- 
gänzung der Tarif bestimmungen, ander- 
weite, theils erhöhte Frachtsätze für 
Bremerhaven und Geestemünde, neu ein- 
bezogene Stationen, Erweiterung der 
Ausnahmetarife 17 (Möbel), 21 (Säme- 
reien) und 41 (Glaubersalz) sowie Be- 
richtigungen. Abzüge des Nachtrages 
sind auf den Verbandstationen unent- 
geltlich zu haben. 

Breslau, den 14. November 1896. (2308) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch - Bayerischer Seehafen- 
verkehr. Zum 1. Januar 1897 wird ein 
Tarifnachtrag herausgegeben, welcher 
ausser anderweit bereits bekanntge- 
machten Aenderungen und Ergänzungen 
direkte Frachtsätze für Warnemünde 
und den aus dem Hannover-Bayerischen 
Verbands - Gütertarife Heft 1ı und 2 in 
den Seehafentarit übertragenen Aus- 
nahmetarif für Bier zur Ausfuhr über 
See nach ausserdeutschen Ländern und 
nach Deutschen Kolonien enthält. Der 
Nachtrag kann voraussichtlich von An- 
fang n. M. ab in den Verbandstationen 
eingesehen oder käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 19. Nov. 1896. (2309) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung des Nachtrages III zum 


Tarife TheilI(AbtheilungB). 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897 tritt 
der Nachtrag III zu dem vom 1. Juni 1890 
gültigen Tarife, Theil I (Abtheilung B) 
für den Eisenbahn-Frachtverkehr zwi- 
schen Stationen der Oesterreichisch-Un- 
garischen Eisenbahnen einerseits und 
Stationen der Französischen Ostbahn 
andererseits, in Kraft. 

Derselbe enthält eine Aenderung der 
Vorbemerkungen zur Güterklassifikation 
und Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen unentgeltlich zu beziehen. 

Wien, am 19. November 1896. (2310) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Wir 
beabsichtigen die Lieferung unseres Be- 
darfs an 1. Brennmaterial (exklusive 
Steinkohlen), 2. Metall-, 3. Holz-, 4. Fett- 
waaren und 5. sonstige Materialien pro 
1897 im Submissionswege zu vergeben. 
Mengenverzeichniss nebst Lieferungsbe- 
dingungen können bei unserer Materia- 
lieninspektion hier eingesehen oder auf 
portofreies Verlangen von derselben un- 
entgeltlich bezogen werden. Zum Vor- 
zeigen der Muster sind die betreffenden 
Verwalter dahier angewiesen. Angebote 
sind mit der Aufschrift: 

„Angebot zur Materialienlieferung 

für 1897 betreffend Abtheilung .. .* 
bis spätestens den 8. Dezember d.J,., 
Vormittags 10 Uhr versiegelt und 
portofrei an unsere Materialieninspektion 
hier einzusenden. Die Submittenten 
bleiben an ihre Gebote für Kupfer und 
Zinn bis zum 15. Dezember cr., für alle 
übrigen Artikel bis zum 29. Dezember cr. 
gebunden. 

Mainz, den 20. November 1896. (2311) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


K. Württemberg. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Schienenbefe- 
stigungsmitteln. Es ist das fol- 
gende Kleineisenzeug zur Lieferung zu 
vergeben: 

30000 Winkellaschen, : 
300000 Laschenbolzen in 2 Sorten, 
860 000 Federringe in 2 Sorten, 
300 000 Schienennägel, 

300000 Unterlagsplatten, 

260000 Klemmplatten in 2 Sorten, 
720000 Hackenschrauben, 

613 000 Krampen in 5 Sorten, 
320000 Schlussstücke in 2 Sorten, 
140.000 Keile. 

Die Zeichnungen und Bedingungen, in 
welchen die einzelnen Sorten nach Stück- 
zahl und Gewicht, sowie die Lieferfri- 
sten angegeben sind, liegen bei dem bau- 
technischen Büreau der Generaldirektion 
zur Einsicht auf und werden von diesem 
auf Verlangen an die Werke abgegeben; 
in den diesbezüglichen Gesuchen sind 
die Befestigungsmittel, die geliefert wer- 
den wollen, zu bezeichnen. 

Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift: 
Kleineisenzeug“ versehen, spätestens bis 
Dienstag, den 8 Dezember, Mit- 
tags 12 Uhr, beim Centralbüreau 
der Generaldirektion einzureichen. Am 
gleichen Tage, Nachmittags 4 Uhr, findet 
die Eröffnung der Angebote statt. ee 

Stuttgart, den 21. N ovember 1896. (2312) 

K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Bauabtheilung. 
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‚Dieser Nomen liegt Nr. 2 des BÄ überzähliger Güter- . und Gepäckstücke« 


bei. 


Inhalist: 


Eisenbahn-Transporisteuer. | 


V ereinsmittheilungen: schoff über d. Wiener Stadtb. 


Neue Vereinsbahnstrecken. Waarenklassifikation im Eisen- 
Rundschreiben, | bahntarif. 

Aus Oesterreich-Ungarn: ' Aus Italien: 
Verhandlung des Abgeordneten- Mittelmeernetz. 


Adriatisches Netz. 

Sizilisches Netz. 
Winterfahrplan 1896/97. 
Luxuszug Wien-Nizza-Cannes. 
Verkehrsstörungen. 


| 
hauses über den Etat des | 

Eisenbahnministeriums. | 
Betriebseröffnungen. | 
Südbahn. | 


Graz-Köflacher Bahn. 


Lokalbahn Potscherad-Wurzmes. | 
Vortrag des Sektionschefs v. Bi- | 


Aus England: 

Längste ohne Aufenthalt durch- 

fahrene Zugstrecke. 

Der Engl. Ingenieur: Greathead. 

Verkehr zw. Engl. u. d. Festland, 
Aus Südamerika: 

Brasilien. Chile. 
Amtliche Bekanntmachungen: 

1. Güterverkehr. 

2. Verdingungen. 

3. Verkauf v. Nebenerzeugnissen. 
Nichtamtl, Bekanntmachungen. 


Projekt einer Linie von Genua 
nach Piacenza. 

Projekt einer neuen Linie von 
S. Giorgio di Nogara zur 
‚Oesterreichischen Grenze. 

Neubauten in den Häfen von 
Brindisi und Bari. 

Bahn über den Simplon. 

Elektr. Bahn über den Grossen 
St. Bernhard. 

Untersuchung über die Gebah- 
rung. der Eisenbahnges. 

Personalnachrichten. 


Venezuela. 
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Die Eisenbahn- SEE 


vorFreitorttst W 'eichs- 


Suchen wir nach einer umfassenden Definition des Be- 
griffes „Produktion“, so kommen wir zu,Raumversetzung“. 
Produktion ist thatsächlich nichts anderes als Raumversetzung, 
ob nun dieselbe durch Wärme, Elektrizität, Stoss, Druck, 
Drehung oder dergl. erfolgt, oder ob sie verschiedene Stoffe 
trennt, theilt, mechanisch oder chemisch vereinigt. Diese 
Raumversetzung, genannt „Produktion“, dauert so lange fort, 
bis das erzeugte Gut der Konsumtion hinübergereicht 
wird. Ein Gut kann sich daher nur im Stadium der Produk- 
tion befinden, dann ist es Kapital, oder es befindet sich im 
Stadium der Konsumtion, dann ist es Genussgut. Diese Dar- 
stellung entspricht dem wirklichen Geschehen. Und aus die- 
sem Gesichtspunkte sehen sich die Erscheinungen und Vor- 
gänge gar vielfach anders an, als es der Fall ist bei Zerglie- 
derung und Loslösung aus dem Zusammenhange des wirklichen 
Geschehens. 


von Personen als Produktion ansehen; denn er ist nichts 
anderes als „Raumversetzung“. Ob dieselbe durch chemische 


A. nach B. erfolgt, ist an sich belanglos. 


Diese Auffassung vom Transport als Produktionsphase 
hist wichtig. Ich halte sie ‚für:so wichtig, dass ich geneigt bin 


entscheidend; 


neueren Werken. über Finanzwissenschaft fehlt. 
So müssen wir auch den Transport von Gütern und. 


oder physikalische Veränderungen am Gute, oder durch Ver- 
' bindung mit anderen Stoffen, oder aber durch Transport von 


| Stellung. 
| schein, Ministerial-Vizesekretir im K. K. Eisenbahnmini- 
ı sterium. Berlin, Verlag von J. Springer. 


2 


zu behaupten, sie allein eröffne erst das richtige Verständniss 
für das Wesen des Transports, des Verkehrs von beweglichen 
Sachen und Personen. Insbesondere für die Erkenntniss des 
finanziellen Wesens der Verkehrsmittel ist diese Auffassung 
also für das Finanzprinzip der Eisenbahn- 
verwaltungen (gleichgültig ob Staats- oder Privatbahnen), für 
das Tarifwesen und auch für die Besteuerung der 
Eisenbahnen. 


Zu dieser Erörterung sah ich mich veranlasst durch ein 


eben erschienenes Buch*), in welchem die Eisenbahn-Transport- 


steuer eine eingehende Besprechung und warme Befürwortung 
erfährt. Das Buch zerfällt in zwei Theile. Im ersten Theil 


wird versucht, die Besteuerung des Eisenbahnverkehrs in ihren 


Beziehungen zu den Verkehrssteuern einer systematischen Be- 
handlung zu unterziehen, die bisher tbatsächlich, auch in den 
Der zweite 
Theil fasst die Funktionen ins Auge, welche .die Eisenbahn- 


.Transportsteuer vom Standpunkte moderner Eisenbahn-Finanz- 


politik im; Staatsbahnsysteme zu erfüllen berufen ist. 


*) „Die Eisenbahn-Transportsteuer und ihre 
im Staatshaushalte® von Sigmund Sonnen- 


1897. 
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Es wird sich sohin bei einer objektiv wissenschaftlichen 
Kritik des Buches, bei gleichzeitiger grundsätzlicher Erörte-.. 
rung der Frage an sich, darum handeln, zu untersuchen und 
darzulegen, welcher der steuerpolitische Charakter der Trans- 


portsteuer ist, und ob das Wesen derselben von Sonnen- N! entsprechend, die Ausgaben eine durchaus nicht verhältniss- 
schein richtig erfasst wurde, sowie welche Stellung und || mässige Bewegung wie die Einnahmen haben, sondern vielfach 


welchen finanziellen Einfluss Een Transportsteuer im Staats- | von Momenten und Faktoren beeinflusst rer welche gar 
haushalte besitzt, und ob auch diese vom Verfasser klar er- | keine Beziehung zu den Einnahmen besitzen. Es besteht also 
kannt worden sind. | 


bei Eisenbahnen noch mehr als bei anderen produktiven Unter- 
Man unterscheidet zwei Arten von Transportsteuern, wie } nehmen die Gefahr, dass die Bruttoertragssteuer, 
auch Sonnenschein richtig hervorhebt: 


1. eine Transportsteuer, welche als Stempelabgabe von Ur- 
kunden, und zwar von Transportbegleitpapieren, Fracht- 
briefen und Aufgaberezepissen usw., eingehoben wird; 

2. eine Transportsteuer, welche als Zuschlag zu den Beförde- 
rungspreisen eingehoben wird, und sich an letztere propor- | 
tional anlehnt. i 

Die erstere Art braucht nicht besonders besprochen zu} 
werden. Man kann sie ohne weiteres in die allgemeine Kate-: 
gorie der „Verkehrssteuern“ einreihen, ohne ihr besonderen’ 
Titel und Charakter zuzuerkennen. Ihre Beziehung zum Trans- 
port ist kaum erkenntlich, ihr finanzieller Effekt unbedeutend. 
Die zweite Art ist die Transportsteuer im engeren und eigent-* 
lichen Sinn. Mit ihr werden wir uns nachstehend zu befassen’ 
haben. Man pflegt sie heute, da schon einmal eingereiht 
werden muss, in die allgemeine Kategorie der Ver 
und in die besondere Kategorie der „Umeatzsteuern“* einzu-” 
reihen. 


Einen wesentlichen Unterschied von den bestehender 


'schneidend eine solche Bruttoertragssteuer auf die Wirth- 
schaften wirken muss und welche Gefahren für dieselben sie 
| in sich birgt. Die Gefahr ist bei den Eisenbahnen um so 


genannt 
„Transportsteuer“, das Unternehmen an seinem Lebensnerv 


trifft, indem sie durch Vorwegnahme eines Theiles der Roh- 
einnahme zu einer Zeit, wo die Produktionskosten noch gar 
nicht mit Sicherheit bestimmt werden können, den jeder Pro- 
duktion ökonomisch zustehenden Reinertrag in Frage stellt. 


Das ökonomisch Verfehlte der Transport- bezw. überhaupt 


der Bruttoertragssteuer geht noch aus einer andere Betrachtung 
deutlich hervor. 


Durch die Transportsteuer wird, wie gesagt, jeder einzelne 
Transportakt, (der Transport immer als Produktion gedacht) 
also jeder einzelne Akt der gesammten Transportproduktion 
besteuert. Würde man die Bruttoertragssteuer auf einen anderen 
Produktionszweig legen, so müsste hiernach z. B. von jedem 
Paar Schuhe die nach dessen Preis prozentuell bemessene 
Steuer jedesmal sofort eingehoben werden. Schon dies wäre 
arg; denn es würde auch beim Fleischer und Gerber die gleiche 


Steuer beim Verkauf der rohen Haut und des Leders eingehoben 
werden. 


_ grösser, als hier, der besonderen Natur des Eisenbahnbetriebes 


Umsatzsteuern wird man nur zu behaupten in der Lage sein, 
wenn man den Transport als Produktionsphase ansieht, 
Denn dann stehen wir vor dem, in dem ganzen Steuerwesen 
meines Wissens vereinzelten Falle, dass von einer Prod uk® 
tion, voneinem Erwerbsunternehmen eine Umsatzsteu 3 


path wird, und zwar geschieht dies von jedem einzelne 


Transport- bezw. Produktionsakte nach dem Preise, für den 


‚ und der für jede 


jede einzelne Transportleistung verkauft 
einzelne Transportleistung gezahlt wird, also von dem 
Bruttoertrage der „Transport“ genannten Produktion. 
Darin liegt das eigentliche Wesen und der Charakter da 
Transportsteuer. Als „Ertrag“ ist hier ganz allgemein zu In | 
stehen „Einnahme aus einer Produktion“ zum Unterschiede 
von Einnahmen, die aus anderen Quellen fliessen. Unter 
„Bruttoertrag“ die bezeichnete Einnahme ohne, unter „Rein- 
ertrag“ die bezeichnete Einnahme nach Abschlag der Produk- 
tionskosten und des Zinses für Leihkapital. E 


Durch die Transportsteuer wird thatsächlich ohne Rück 
sicht auf die Produktionskosten, welche ja erst durch eben d& 
Bruttoertrag Deckung finden sollen, und nach deren Abzu; 
vom Rohertrage der Reinertrag überhaupt in Erscheinung 
treten kann, ein Theil der Bruttoeinnahmen vor- 
weg genommen. Und damit ist wohl wissenschaftlich 
über die Transportsteuer das Urtheil gesprochen und der Stäb 
gebrochen; denn wir stehen damit geradezu vor einer ökonp- 
mischen Ungeheuerlichkeit. Es ist gerade so, als ob von 
Schneider und Schuster vom Preise jeden Rockes oder Schuhes, 
die dieselben verkaufen, eine diesem Preise proportionale Steuer 
sofort eingehoben würde, ohne Rücksicht darauf, und auch ohne 
nur Kenntniss davon zu besitzen, ob denn der Bruttoertrag 


"jener Produktion seinerzeit auch ausreichen wird, um die Pro- 


;duktionskosten zu decker, also einen Reinertrag in Erscheinung 
‚treten zu lassen. 


Es ist hiernach wohl auch ganz möglich 


$) 
“dass sogar noch ein Theil der Produktionskosten von der Steuer 
‚mitgetroffen wird; denn der Bruttoertrag besteht ja bereits 


aus den beiden Elementen: Reinertrag und Produktionskosten 


Es tritt dann des weiteren die Thatsache ein, dass die 
Einnahmen aus einer und derselben Produktion, bezw. produk- 
tiven Unternehmung doppelt, und zwar einmal als Brutto- 
ertrag und einmal als Reinertrag, von der im Wesen gleichen 
Steuer getroffen werden. Es ist einleuchtend, wie tief ein- 


Das schliessliche Genussgut Schuhe käme daher auf 
seinem Werdegange, von der rohen Thierhaut angefangen, zwei- 
oder drei- oder mehrmals, nämlich so oftmals von der gleichen 
Bruttoertragssteuer belastet in die Hände des Konsumenten, 
als es im Laufe des Produktionsprozesses in diesem thätige 
Erwerbsunternehmen passirt. Da nämlich jedes der letzteren 
die Steuer an die nächste Hand abwälzen wird, wird diese 
nächste Hand um die vorher bezahlten Steuerbeträge höhere 
Gestehungs- bezw. Produktionskosten haben. Es wirdalsoz.B. 
der Gerber, die zweite Hand, die Häute um einen Preis kaufen, 
der um den Betrag der Bruttoertragssteuer des Fleischers er- 
höht ist. Der Gerber hat aber bei Verkauf des Leders gleich- 
falls die Bruttoertragssteuer zu entrichten, wird demnach von 
derselben doppelt getroffen. Er rechnet nun beide Steuer- 
beträge in den.Lederpreis, bezw. schlägt sie diesem zu, und 
überwälzt sie an den Schuster. Dieser hat gleichfalls wieder 
Bruttoertragssteuer bei Verkauf der Schuhe zu entrichten, und 
hatte bereits beim Kaufe des Leders jene des Fleischers und 
' Gerbers zu zahlen, wird also dreifach getroffen. Er über- 

wälzt die ganze Last an den Konsumenten, auf den schliess- 


| 
| 
| 
| 


| lich die Summe aller entrichteten Bruttoertragssteuern über- 


wälzt wird. Die Waarenpreise werden also nicht um den ein- 
fachen Betrag der Bruttoertragssteuer, sondern um ein Viel- 
faches derselben in die Höhe gehen. 


Innerhalb der einzelnen Erwerbsunternehmen wurde je- 
doch die Steuer von jedem einzelnen bestimmten, am Wege 
zum Genussgute begriffenen Produktenur einmal eingehoben, 
weil eben der Fleischer nur einmal das gleiche Fell, der 
Gerber nur einmal das gleiche Leder, der Schuster nur einmal 
das gleiche Paar Schuhe verkauft. Bei der Anwendung der 
Bruttoertragssteuer als „Transportsteuer“ auf die Eisenbahnen 


kommt jedoch noch etwas hinzu. Die Transportunternehmen 
als ein ganzes gedacht, hätten im Laufe des Produktionsprozesses 
eines und desselben Gutes unter Umständen wiederholt 
für die Bruttoertragssteuer aufzukommen. Denn der Fleischer 
in A. schickt die Thierhaut an den Gerber in B., dieser das 
Leder an den Schuster in ©. und dieser die Schuhe an den 
Konsumenten in D. Es erfolgen also, da drei Transportakte statt- 
fanden, drei Steuererhebungen. Diese Transpottsteuer, welche 
die Eisenbahn natürlich auch immer abzuwälzen, bezw. dem 
Transportpreis zuzuschlagen versuchen wird, dient also des 
weiteren zur Preiserhöhung des Gutes, das schliesslich als 
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Genussgut, im ganzen sechs mal von der Bruttoertragssteuer 
getroffen, in die Hände des Konsumenten gelangt! 

Dies unter der, allerdings in den meisten Fällen zutreffen- 
den Voraussetzung, dass die Bruttoertragssteuer wird abgewälzt 
werden können. Ihre Wirkung wäre also, im Falle allgemeiner 
Einführung, eine ungeheuere Steigerung aller Waarenpreise. 


Was hätte dies zur Folge? Zunächst jedenfalls Zunahme des 


Importes; denn die ausländischen Produzenten, die von der 
Bruttoertragssteuer nicht getroffen werden, würden den Vor- 


theil haben, dass die Preise ihrer Erzeugnisse fast um'den 
ganzen Betrag der Summe aller vom einzelnen Produkte ein- 
gehobenen Bruttoertragssteuern gegenüber dem Preise inländi- 
scher Erzeugnisse zurückweichen würden. Die Bruttoertrags-. 
Die allgemeine Stei- 
gerung der Waarenpreise hätte aber auch die Folge, dass die 


steuer wirkt also als Importprämie. 


Bewerber um Gegenwartsgüter auf dem Subsistenzmittelmarkte, 
vermehrte Kaufmittel auf den Erwerb dieser Gegenwartsgüter 
verwenden müssten. Der Arbeiter, der nur seine Zukunfts- 
waare „Arbeit“ als Kaufmittel besitzt, müsste daher eine 
grössere Menge davon zahlen, d.h. der Werth der Arbeit würde 
gedrückt werden, und damit auch der Preis der Arbeit, das 
Arbeitslohn. Die Bruttoertragssteuer bewirkt also auch 
Lohndruck. Da endlich von dem gegebenen Kaufmittel- 
vorrathe ein grösserer Theil dem Erwerb von Gegenwarts. 

gütern zugeführt werden muss, kann nur ein verringerter N 
in die Produktion geworfen werden; es wird also am Da 

lehensmarkte der Zinsfuss für Leihkapital steigen. h 


Diese Darlegungen werden wohl genügen, um das Urtheil 
über die Bruttoertragssteuer an sich dahin zusammenfassen zu 


können: Sie ist ökonomisch und wissenschaft- 


lichein Unding. N 

Nun wird man allerdings einwenden können, dass die 
angegebenen Wirkungen in der Wirklichkeit wohl kaum mit 
solcher Schärfe eintreten werden. Die in- und ausländische 
Konkurrenz, sowie die fortschreitende Entwickelung der 
Technologie werden nach wie vor auf Ermässigung der Waaren- 
preise wirken, bezw. einer vollständigen Ueberwälzung ‚der 
Bruttoertragssteuer entgegenstehen. Insbesondere die Brufto- 
ertragssteuer als Transportsteuer wird kaum ohne weiteres in 
vollem Betrage und in allen Fällen den bestehenden Beförde- 
rungspreisen zugeschlagen werden können. Aber wenn die 
Ueberwälzung nicht, oder nur theilweise erfolgen kann, so 
trifft die Bruttoertragssteuer die Produzenten (dennirgend 
jemand muss sie natürlich zahlen), und zwar um so empfind- 
licher, eine je spätere Produktionsphase der betreffende Er- 
werbszweig darstellt. Der Schuster wird, wie schon früher 
dargelegt wurde, mehr davon belastet als der Gerber, und dieser 
mehr wie der Fleischer. 

Wenn nun die nur als Beispiel benutzte Ausdehnung der 
Bruttoertragssteuer auf alle Erwerbsunternehmungen entfällt, 
und nurals Transportsteuer von Verkehrsunternehmun- 
gen eingehoben wird, werden die angeführten Wirkungen 
natürlich auch nur in entsprechend abgeschwächtem Maasse 
in Erscheinung treten; aber stets wird die, wenn auch nur für 
sich bestehende Transportsteuer eine in der angegebenen Rich- 
tung liegende Tendenz verfolgen und in diesem Sinne, je nach 
den gegebenen Verhältnissen thatsächlich wirksam sein. 


Wir sind nunmehr befähigt, auf die Frage hinsichtlich 
des steuerpolitischen Charakters der Transportsteuer eine klare 


‚ Antwort zu geben: 


Die Transportsteuer ist keine Verkehrs- 
steuer,sondern eine Bruttoertragssteuer, und 


“als solche wissenschaftlich und ökonomisch nicht zu recht- 


fertigen, 

Nun frägt es sich, wie Sonnenschein die Transport- 
steuer kennzeichnet und wissenschaftlich begründet. 

Zunächst weist er auf die ungenügende Behandlung und 
geringe Beachtung hin, welche die Transportsteuer in der 
Finanzwissenschaft gefunden hat. Er zitirt Darieu, an den 
er sich anlehnt, dann Leroy-Beaulieu,Schäffle, Ehe- 


851 


nicht stand: 


‚berg, Kaufmann, Bilinski, Roscher, — die alle zu 


keinem bestimmten, bezw. einwandfreien Ergebniss gelangten ; 
dann Wagner und Cohn; der erstere nennt die Transport- 


| steuer eine „aparte‘ Ertragssteuer, der letztere betont den er- 


tragssteuerartigen Charakter; denn sie sei eine Steuer vom 
Monopolertrage der Fisenbahnen. Diese beiden scharfen 
Denker kommen dem Richtigen wie man sieht am nächsten, 
ohne jedoch die Schwelle der Erkenntniss zu überschreiten. 


Sonnenschein ist mit dem allen nicht einverstanden 
und versucht eine selbständige Lösung: 

(S. 15.) „Die Transportsteuer ist ihrem ganzen Wesen 
nach zuden Verkehrssteuern zu rechnen, in deren System 
sie vermöge ihrer eigenthümlichen Erhebungsform eine ganz 
bestimmte Stellung einnimmt.“ (Natürlich! da sie gar nicht 
hinein gehört.) 

(8. 14.) „Die Transportsteuer stellt sich als ein Zuschlag 
zu den Beförderungspreisen dar, und lehnt sich an letztere 
proportional an. Ihre Bemessungsgrundlage bildet nicht wie 
bei den Verkehrssteuern im allgemeinen die Werthsumme der 
in Verkehr gesetzten Gegenstände, sondern der Beförderungs- 
preis. In dieser Erhebungsform scheint uns eines der steuer- 
politisch entscheidenden Merkmale der Eisenbahn-Transport- 
steuer zu liegen. Ein anderes ebenso charakteristisches Merk- 
mal der Steuer ergibt sich aus ihrer speziellen Beziehung zum 
Eisenbahnwesen.“ Und diese spezielle Beziehung zum Eisen- 
bahnwesen, sowie der „eigentliche Sinn“ der Transportsteuer 
wird wie folgt begründet: (S. 16.) „Sieist dazu bestimmt, den 
Staat für die im Interesse des Eisenbahnwesens gebrachten 
Opfer zu entschädigen.“ 

Was nun zunächst die Zurechnung der Transportsteuer 
zu den Verkehrssteuern betrifft, so wissen wir, dass dies nichts 
neues ist; wir wissen aber nunmehr auch, dass dies ganz 
irrig ist. 

' Dass sie vom Beförderungspreis, also vom Eisenbahn- 
bruttoertrag erhoben wird, genügt natürlich nicht, um sie als 
Steuer sui generis zu bezeichnen; auch dass sie der, allerdings 
einzige in der Praxis bestehende Repräsentant der Kategorie 
„Bruttoertragssteuer“ ist, reicht hierzu nichtaus. Esist gerade 
so, als ob Sonnenschein einen Esel, der ihm als einziger Re- 


 präsentant der Einhufer bekannt wäre, in die Klasse der Zwei- 


hufer einreihen und nun sagen würde: „Das besondere Merk- 
mal dieses Zweihufers ist, dass er ein Einhufer ist; ergo ist 
er ein Zweihufer sui generis.“ 

Das von Sonnenschein als charakteristisch und „ent- 
scheidend“ bezeichnete Merkmal der Transport- recte Eisen- 
bahnsteuer, die Bemessung vom Beförderungspreise, ist ein 
Merkmal der Bruttoertragssteuer überhaupt. Diese Erhebungs- 
form kommt aber auch bei anderen Steuern vor, so bei Um- 
satzsteuern, bei Versicherungsverträgen u. a. m. 


Aber auch daszweite von Sonnenschein als „charak- 
teristisch“ bezeichnete Merkmal hält bei näherer Betrachtung 
„Die Opfer, die der Staat gebracht hat.“ Was 
sind das für „Opfer“? Sonnenschein vermeidet es, darauf auch 
nur mit einem Worte einzugehen. Diese Begriffsformulirung 
und Begründung ist zwar sehr empfindungsvoll, aber so dunkel 
gehalten, dass man weiter damit absolut nichts anfangen kann. 

Der erste Theil der Aufgabe, die sich Sonnenschein ge- 
stellt hat, kann daker kaum als gelungen bezeichnet werden. 
Der Versuch, die Transportsteuer als Steuer sui generis hinzu- 
stellen, und ihre Berechtigung wissenschaftlich zu begründen, 
ist offenbar missglückt. 

Was nun die Stellung im Staatsbahnsysteme, bezw. im 
Staatshaushalte betrifft, so stellt Sonnenschein die Behauptung 
auf, dass die Transportsteuer auch im Staatsbahnsysteme eine 
Funktion zu erfüllen hat, indem sie geeignet sei, die ange- 
strebte Unabhängigkeit der allgemeinen Finanzverwaltung von 
der Eisenbahnverwaltung herzustellen. Sonnenschein denkt 
sich die Sache so, dass die Transportsteuer die dem Reserve- 
fonds zugedachte Funktion, eine Stabilität in dem jährlichen 
an den Staatshaushalt abzurebenden Eisenbahnerträgnisse 
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herbeizuführen, zu erfüllen hat. Es ist geradezu unerfindlich, 
wie man zu dieser Folgerung gelangen kann. Einerseits er- 
klärt Sonnenschein selbst (S. 107), dass die Transportsteuer 
‚eigentlich einen Theil des Turifes bilde, und (S. 71) der Ein- 
wand sehr nahe liege, dass der beabsichtigte finanzielle Effekt 
durch eine Tariferhöhung einfacher bewerkstelligt werden 
könnte, theilt jedoch \S. 80) mit, dass sich doch die Frage auf- 
dränge, ob der beabsichtigte finanzielle Effekt mit der Er- 
höhung der Tarife auf den Oesterreichischen Staatsbahnen 
; auch wirklich erreicht wurde. Die Antwort gibt er selbst 
(8. 80): 

„Das Jahr 1891, in welchem am 1. Juli die Tarifermässi- 
gung auf den Staatsbahren durchgeführt wurde, hatte eine 
Verzinsung des investirten Kapitals von 2,57% ergeben. Im 
Jahre 1892 wurde (15. Juli) mit der Tariferhöhung begonnen, 
diese 1893 fortgesetzt, und als finanzieller Effekt ist für das 
Jahr 1895 eine Verzinsung von 2,539 zu verzeichnen. Ob die 
im Jahre 1896 erfolgte weitere Erhöhung der Gütertarife an 
dem bisherigen Erzebnisse etwas ändern wird, muss angesichts 
der fortgesetzten Tendenz der Ausgabensteigerung wohl be- 
zweifelt werden.“ Nun also! 

Und weil dies der Fall ist, willSonnenschein eben 
die Transportsteuer einführen, d.h. er greift auf den durch sie, 
ebenso wie durch eine Tariferhöhung zweifellos zu erzielenden 
höheren Bruttoertrag, ohne alle Rücksicht auf die Aus- 
gaben. Was erreicht er aber damit, zunächst bei den Staats- 
bahnen? Jedenfalls eine ziemlich stabile, sich langsam 
steigernde Eiunahmenpost im Staatshaushalte an Stelle der 
heutigen, stets schwankenden Einnahmepost „Eisenbahnerträg- 
nisse“. Aber damit ist die Sache offenbar nicht abgethan. 
Denn wenn den Staatsbahnen durch die Transportsteuer ein 
Theil ihrer Bruttoeinnahmen vorweg genommen wird, so ge- 
schieht ja doch nichts anderes, als dass um den gleichen Betrag 
ihr Nettoerträgniss gekürzt wird und — bei passiv arbeitenden 
Staatsbahnen wie in Oesterreich, der Staatszuschuss an Steuer- 
geldern für die Staatsbahnschuld-Verzinsung um eben den 
gleichen Betrag wächst. Der ganze schliessliche Effekt 
wäre also, dass im Staatshaushalte das „Schwankende“ einer 
Post von der Einnahmenseite auf die Ausgabenseite übertragen 
wird, was gewiss jedem Finanzminister ganz egal ist, ob es 
bei „Ein“ oder bei „Aus“ schwankt. 

Und die Wirkung auf Privatbahnen ? Hier muss man zu- 
nächst die Privatbahnen ausscheiden, für welche der Staat 
Verzinsung des investirten Kapitals garantirt hat, und die 
solche Zuschüsse thatsächlich erhalten. Für sie gilt das 
gleiche wie für die Staatsbahnen. Es bleiben also nur die 
Privatbahnen übrig, die nicht garantirt sind, odersich so ren- 
tiren, dass Garantiezuschüsse thatsächlich nicht geleistet wer- 
den. Von diesen wird durch die— sagen wir z. B. 10 prozentige 
Transportsteuer allerdings ein nettes Sümmchen herein zu 
bringen sein. Aber damit ist natürlich für die wissenschaft- 
liche Begründung der Steuer nichts gethan und ihre besondere 
Beziehung zum Staate, bezw. ihre bestimmte „Funktion“ im 
Staatsbahnsysteme nicht bewiesen. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


. Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 24,384 km lange Strecke Schwerin a/W.- Lands- 
berg a/W.- Brückenvorstadt der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Posen, welche am 1. Dezember d. J. dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden soll, sowie die gleichfalls 
am 1. Dezember d. J. für den Wagenladungs-Güterverkehr zur 
Eröffnung gelangende Strecke Lobenstein- Lemnitz- 
hammer (2,47 km) der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
sind vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecken zu betrachten; ferner ist die am 17. November.d.J. 
dem öffentlichen Verkehre übergebene 53,306 km lange, im Be- 
triebe der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen stehende 
Lokalbahn Komärom-Duna-Szerdahely den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Diese Privatbahnen werden, wenn sie es konzessicw»- 
mässig dürfen und nach den Konkurrenzverhältnissen können, 
die Steuer den bestehenden Tarifen möglichst zuschlagen, sie 


also auf das Publikum abwälzen. Dürfen oder können sie dies‘ 


aber nicht, so werden sie begreiflicherweise Einwand dagegen 
een weil jeder dagegen protestiren wird, wenn man ihm 
eine Schlinge um den Hals legt. Und der einzige Trost der 
ihnen bleibt, ist allerdings gering und bietet keinen Ersatz: 
sie werden infolge des verringerten Reinertrages weniger Ein- 
kommensteuer zu zahlen haben. 


» Sonnenschein hat also auch die zweite sich gestellte 
Aufgabe nicht gelöst und die Stellung der Transportsteuer im 
Staatshaushalte, sowie ihre Funktion im Staatsbahnsysteme 
offenbar nicht erkannt. 


; Soweit die theoretische Erörterung der Frage. 


| Ganz anders liegt die Frage vom Standpunkte prak- 
tischer Finanzpolitik, die sich mit theoretischen Erörterun- 
gen nicht gern und nicht viel abgibt, alle Einwendungen mit 
dem klaren und verständlichen Hinweis auf so und so viele 
Millionen Mehreinnahmen für den Staat niederschlägt und die 
viel bequemere Maxime verfolgt „Nimm’ die Steuer, wo Du sie 
findest !“ — Von diesem Standpunkte aus muss allerdings leb- 
haft für die Einführung der Transportsteuer in Oesterreich 
eingetreten werden. Für die Staats- und garantirten Privat- 
bahnen träte nur eine rechnungsmässige Verschiebung ein, die 
gut rentirenden Privatbahnen dagegen würden ganz namhafte 
Zuschüsse an den Staatshaushalt zu leisten haben. Sonnen- 
schein machthiernach lüstern ; er theilt uns mit, dass Frank- 
reich im Jahre 1891 100 Millionen Francs aus der Transport- 
Steuer gewonnen habe. Das lohnt sich. Dazu käme noch ein 
weiterer Vortheil: das Reinerträgniss jener Privatbahnen 
könnte so herabgedrückt werden, dass sich bei der seinerzeitigen 
Verstaatlichung eine billige Einlösungsrente wird erzielen 
lassen. Es lässt sich ja die Transportsteuer auch sonst wohl 
einigermaassen stützen. Man kann sagen, sie sei eine Steuer 
für das thatsächliche Verkehrsmonopol der Eisenbahnen; man 
könnte allenfalls auch sagen, die Aktionäre hätten lange genug 
an der reich besetzten Tafel gesessen und hätten fette Divi- 
denden gezogen; es sei hoch an der Zeit, dass die Gesammt- 
heit hieran theil habe. Wenn nicht alle Zeichen trügen — be- 
kommen wir bald eine Transportsteuer. Sollte Sonnenschein 
vielleicht gar der Morgenstern sein, der dem Aufsteigen des 
Gestirnes vorangeht ? 


Wenn meine Ausführungen jenen Sonnenschein’s entgegen- 
laufen, und ich zu anderen Schlusssätzen gelange, so steht hier 
Ueberzeugung gegen Ueberzeugung. Dadurch leidet natürlich 
der Werth des Sonnenschein’schen Buches nicht im geringsten. 
Dasselbe ist jedenfalls beachtenswerth, und insbesondere muss 
die Sammlung aller auf die Transportsteuer in den verschie- 
denen Staaten bezughabenden Gesetze und parlamentarischen 
Verhandlungen als eine werthvolle und eine Lücke ausfüllende 
Vermehrung der Fachlitteratur bezeichnet werden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4602 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Nr. 4603 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der grössten Radstände 
und Raddrücke usw. (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Nr. 4614 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Grundzüge für den Bau,und die Be- 
triebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen (abgesandt vom 
24.—26. d. Mts.). 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Verhandlung des Abgeordnetenhauses über den Etat des 
Eisenbahnministeriums. 


Die Verhandlung über den Eisenbahnetat im Budgetaus- 
schusse des Abgeordnetenhauses bot dem Eisenbahnminister 
FML. Ritter v. Guttenberg Veranlassung, über eine 
ganze Reihe von Fragen sich zu äussern. 

Zunächst besprach der Eisenbahnminister in eingehender 
Weise die neue Organisation des Eisenbahnwesens. Der 
Minister hob hervor, dass kein Mehraufwand eingetreten sei, 
sondern dass im Gegentheile eine Minderung der bisherigen 
Kosten der Centralleitung um etwa 150000 fl. stattgefunden 
habe. Die Neuorganisation habe sich bisher, 
trotzdem die Vorbereitung für dieselbe immerhin mit Schwie- 
rigkeiten verbunden war, sehr gut bewährt; auch könne 
konstatirt werden, dass sich der Uebergang in die neuen Ver- 
hältnisze ganz glatt und ohne Klage des Publikums vollzogen 
habe. Die Erweiterung des Geschäftskreises der Staatsbahn- 
direktionen, die anfänglich gewisse Personalschwierigkeiten 
verursachte, wird sich nach kurzer Zeit vollkommen eingelebt 
haben. Diese Leichtigkeit des Ueberganges ist wesentlich 
eine Folge der Klarheit und Einfachheit der Neuorganisation. 

In Bezug auf das von mehreren Abgeordneten ge- 

wünschte rege Einvernehmen zwischen dem Eisenbahn- 
ministerium und dem Handelsministerium bemerkt 
der Minister unter Berufung auf die von ihm seinerzeit im 
Plenum des Abgeordnetenhauses gehaltene Antrittsrede, dass 
auch er es für eine der obersten Aufgaben einer verständniss- 
vollen Leitung der Eisenbahnpolitik ansehe, in steter Füh- 
lung mit der berufenen Vertretung der Handelsinteressen vor- 
zugehen. 
Die angeblich bestehenden Befürchtungen wegen einer 
bevorstehenden neuerlichen Erhöhung der Gütertarife 
seien vollständig unbegründet, und der Minister könne auf 
das bestimmteste versichern, dass eine Reform in der ange- 
deuteten Richtung derzeit nicht in seiner Absicht liege. Auch 
hier berufe er sich auf die von ihm seiner Zeit gemachte Zu- 
sicherung des Inhalts, dass er die Stabilität der Tarife, insbe- 
sondere soweit dieselbe den Güterverkehr anbelange, als eine 
nothwendige Vorbedingung für die gedeihliche Fortentwicke- 
lung des Verkehrs ansehe. 

Was die von mehreren Seiten berührte Frage des Ver- 


staatlichungsgesetzes anbelangt, so könne der Mi- 


nister nur auf das lebhafteste bedauern, dass Gerüchte über 
den Inhalt desselben vorzeitig in die Oeffentlichkeit gedrungen, 
dass aus diesen Gerüchten Besorgnisse abgeleitet worden 
sind, welche jeder Grundlage entbehren. Er sei selbstver- 
ständlich auch heute nicht in der Lage, über den Inhalt des 
Gesetzes näheren Aufschluss zu geben, so viel aber könne er 
mittheilen, dass eine Vergewaltigung oder auch nur eine 
Schädigung privater Rechte von der Regierung auch nicht im 
entferntesten beabsichtigt sei, und dass es sich lediglich 
darum handeln könne, gewisse Unklarheiten in Bezug auf die 
Auslegung einzelner Konzessionsbestimmungen auf legisla- 
tivem Wege in einer alle Theile befriedigenden Weise zu be- 
seitigen. 

Hinsichtlich der vom Abg. Mauthner beklagten Erschwer- 
nisse im Güterverkehre mit Russland bemerkt der Minister, 
dass diesbezüglich bereits Verhandlungen mit den Russischen 
Bahnen im Zuge seien, und gibt der Hoffnung Ausdruck, dass 
dieselben zu einem baldigen, befriedigenden Abschlusse führen 
dürften. Es handelt sich hier um die Schädigung des Oester- 


reichischen Verkehrs infolge der Verfügung der Russischen | 


Tarifkommission, welche vom 1. Januar 1897 an den Tarif für 
Wagenladungen erst bei Auflieferung von mindestens 12300 kg 
gestatten will. 

Die seit langem angestrebte Fortsetzungslinie Tann- 
wald-Landesgrenze habe der Preussischen Regierung 
Anlass zu sehr weitgehenden Forderungen geboten, bezüglich 
welcher gegenwärtig die Einvernoahme mit den betheiligten 
Ressortministerien im Zuge sich befinde. 


Betriebseröffnungen. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Der 


+ Eröffnungstag der in Nr. 90 S. 817 d. Ztg. näher beschriebenen 


Theilstrecke Cercan-Krhanitz(-Pozar) der Lokalbahn 
Cercan-Modran ist vom 28. d. Mts. auf den 15. Dezember d. J. 
verschoben worden. Gleichzeitig werden hiermit die Entfer- 
nungen der folgenden Verkehrsstellen (ab Abzweigstation 
Cercan-Pisely) wie folgt berichtigt: Pecerad 7,30 km, Teynitz 
a. d. 8. 9,85 km und Krhanitz 13,43 km. 

Ungarische Staatseisenbahnen. Am 1. Ok- 
tober d. ist die 2,90 km lange Flügellinie Dorogh- 
Drasche-bänyatelep (Kohlenminen) und am 3. d. Mts. 
die 5,14 km lange Theilstrecke Budapest-Angyalföld- 
O:Buda, beide vollspurig und der Budapest-Esztergomer 
Lokalbahngesellschaft gehörig, dem öffentlichen Verkehre über- 


geben worden. Zugleich mit letztgenannter Strecke wurde 
auch die im Eigenthum der Ungarischen Staatseisenbahnen 
stehende Anschlussstation Budapest-Angyalföld, welche bisher 


dem allgemeinen Verkehre nicht gedient hat, für den Gesammt- 


verkehr eröffnet. Zwischenstationen sind an den beiden Strecken, 
welche von der Direktion der Ungarischen Staatsbahnen ver- 
waltet werden und der donaurechtsseitigen Batriebsleitung in 
Budapest unterstellt sind, nicht vorhanden. 4 

Ferner ist am 17. d. Mts. die 53,31 km lange vollspurige 
Komärom-Duna-Szerdahelyer Lokalbahn dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben worden. Die Linie beginnt in Sta- 
tion Komärom und führt über die Stationen Oers-Ujfalu (6,32 km 
ab Komärom), Csallököz-Aranyos (11,85 km), die Halte- und 
Verladestelle Ekel (17,92 km), die Stationen Tany (21,96 km), 
Lak (25,81 km), Nagy-Megyer (30,15 km), Ekees (3431 km), 
Felistäl-Nyarasd (41,92 km) und Albär (46,05 km) nach der An- 
schlussstation Duna-Szerdahely (53,31 km) der Pozsony-Duna- 
Szerdahelyer Lokalbahn. Alle Stationen sind für den Gesammt- 
verkehr, die Halte- und Verladestelle Ekel ist hingegen nur 
für den Personen-, Gepäck- und Wagenladungs-Frachtgutverkehr 
(ohne Verrechnung) eingerichtet. Die Lokalbahn ist Eigen- 
tbum einer Aktiengesellschaft, wird von der Direktion der 
Ungarischen Staatsbahnen verwaltet und ist der donaulinks- 
seitigen Betriebsleitung in Budapest unterstellt. 

Vereinigte Arader und Csanader Eisen- 
bahnen. Zum 1.Dezemter d.J. ist die Eröffnung der 28,94 km 
langen vollspurigen Strecke Nagyhalmägy-Bräd (Fort- 
setzung der Linie Arad-Nagyhälmagy) für den öffentlichen 
Verkehr in Aussicht genommen. An derLinie liegen folgende 
für den Gesammtverkehr eröffnete Stationen: Nagyhälmagy, 
Körösbänya (21,12 km ab Nagyhälmagy) und Bräd (28,94 km). 


Südbahn. 

Die Direktion der Südbahn versendet das folgende Com- 
munigque: „Anlässlich der in jüngster Zeit an der Wiener 
Börse aufgetauchten und auch in den Blättern registrirten 
Gerüchte, wonach an die Südbahnverwaltung neuerliche An- 
forderungen, sei es in Bezug auf umfangreichere Investitionen, 
sei es in Hinblick auf die seit Jahren ruhende Kaufschillings- 


| frage gestellt worden wären, wird uns von autoritativer Seite 


mitgetheilt, dass der genannten Verwaltung bis jetzt kein: 
derartiger Erlass zugekommen ist, und dass somit alle ein- 
schlägigen Nachrichten wohl lediglich auf Versuche einer 
Spekulation zurückzuführen sind, deren Tendenz bei der Grund- 


losigkeit der ins Treffen geführten Kombinationen leicht zu 
durchblicken ist.“ 


Graz-Köflacher Bahn. 


Die Verwaltung der Graz- Köflacher Bahn hat vor etwa 
4 Jahren um die Bewilligung zur Konversion ihrer Prioritäten 
angesucht, und es haben über das Projekt fast in jedem Jahre 
wiederholt Konferenzen stattgefunden, die immer resultatlos 
blieben, weil die Regierung an die Genehmigung der Konver- 
sion Bedingungen knüpfte, auf welche die Gesellschaft nicht 
eingehen wollte. Eine dieser Bedingungen war die Forderung, 
die Graz-Köflacher Bahn möge der Staatsverwaltung das Ein- 
lösungsrecht einräumen. Die Konzession für die Linie von 
Graz nach Köflach ist, wie schon öfter hervorgehoben wurde, 
insofern ein Unikum unter allen Oesterreichischen Eisenbahn- 
konzessionen, als dieselbe die übliche Bestimmung, kraft 
welcher dem Staate nach Ablauf der ersten 30 Betriebsjahre 
das Einlösungsrecht erwächst, nicht enthält. Vor kurzem 
fand im Eisenbahnministerium abermals eine Konferenz mit 
Vertretern der Graz-Köflacher Bahn statt, und in dieser 
Konferenz gelangte der ganze Komplex von Fragen neuerlich 
zur Erörterung. Die Besprechungen erstreckten sich auch auf 
den Vorschlag, die Graz-Köflacher Bahn möge die Lokalbahn 
Preding - Wieselsdorf - Stainz, eine der 4 Steiermärkischen 
Landesbahnen, übernehmen. Diese Linie, die etwa 11 km 
lang ist und eine Station der Graz- Köflacher Bahn, Wiesels- 
dort, berührt, hat bisher keine befriedigenden Ergebnisse ge- 
liefert. Die Vertreter der Graz-Kötlacher Bahn erklärten sich 
bereit, die Linie unter gewissen Voraussetzungen zu erwerben. 
In der Konferenz wurden alle Fragen erörtert, aber zu einer 
Entscheidung ist es nach keiner Richtung gekommen. Die 
Fortsetzung der Verhandlungen wurde einer neuen, von der 
Regierung einzuberufenden Konferenz vorbehalten. 


Lokalbahn Potscherad-Wurzmes. 


Die Generalversammlung der Lokalbahn Potscherad- 
Wurzmes beschloss, das Aktienkapital um 100000 fl., demnach 
von 1000000 fl. auf 900000 fl. zu reduziren. Es sollen 500 Ak- 
tien zu 200 fl. aus dem Verkehr gezogen und vernichtet 
werden. Die Aktien der Lokalbahn Potscherad-Wurzmes be- 
finden sich fast vollständig im Besitze der Oesterreichischen 
Kreditanstalt. Aus der letzten Bilanz gelhit hervor, dass die 
Kreditanstalt Ende 1895 von dem Aktienkapital, welches aus 
5000 Aktien besteht, 4948 Aktien besass. 


BER 


Vortrag des Sektionschefs v. Bischoff über die Wiener 
Stadtbahn. 


Im Festsaale des Ingenieur- und Architektenvereins hielt 
am 21. d. Mts, abends, vor einem ausserordentlich zahlreichen 
Publikum der Baudirektor der Wiener Stadtbahn, Sektionschef 
v. Bischoff, einen mit lebhaftem Beifalle aufgenommenen 
Vortrag über die Wiener Stadtbahn. Derselbe erklärte zu- 
nächst, ‘dass das Projekt der Erbauung einer Wiener Stadt- 
bahn bereits ein halbes Jahrhundert alt sei; ein Beweis, wie 
lange man bei unseren Verhältnissen brauche, um anerkannte 
Bedürfnisse zu befriedigen und die Wiener Stadtbahn wäre 
wahrscheinlich auch heute noch nicht so weit geliehen, wenn 
nicht der Kaiser durch die angeordnete Beseitigung der Linien- 
wälle und die Vereinigung der Vororte mit Wien die Stadt- 
bahrfrage als nothwendige Konsequenz hervorgerufen hätte. 
Im Jahre 1890 wurde durch die Dampftramway - Gesellschaft, 
vormals Krauss & Comp., ein Projekt vorgelegt, welches als 
Grundlage der weiteren Verhandlungen diente. Sektionschef 
v. Bischoff besprach in eingehender Weise das vorgelegte Pro- 
jekt und die für dasselbe präliminirten Kosten, sowie die zahl- 
reichen Aenderungen, welche im Laufe der Zeit an demselben 
theils auf Verlangen der gesetzgebenden Körperschaften, theils 
auf Verlangen der Interessenten vorgenommen werden mussten. 
Er erwähnt dabei insbesondere die Auflassung der projektirt 
gewesenen Ringlinie,. wodurch eine Ersparniss von 54 Mil- 
lionen Gulden herbeigeführt wurde, einer Linie, die nach der 
Ansicht des Vortragenden als Dampfbahn überhanpt niemals 
zur Ausführung gelangen dürfte. Herr v. Bischoff besprach 
auch die Schwierigkeiten der Anlage des Bahnhofes beim 
Hauptzollamte und erklärte unter dem Beifalle der Versamm- 
lung, er müsse allen seinen Mitarbeitern Dank und Lob zollen, 
denn ohne ihre thatkräftige Unterstützung wäre es ihm nicht 
möglich gewesen, die ihm übertragene schwierige Arbeit zu 
vollführen. Unter Vorführung einer grossen Anzahl von De- 
tailplänen erörterte sodann Herr v. Bischoff die Art und Fort- 
schritte des Baues, dessen gesammte effektive 
Kosten sich auf 70746000 fl stellen sollen. Aus 
dem Verkehrsprogramm erwähnt der Vortragende, dass nur 
Kupees II. und III. Klasse eingeführt werden, was zur Folge 
haben werde, dass auch auf den Lokalstrecken der Staats- 


bahnen nur Wagen mit Il. und III. Klasse verkehren werden. | 


Sektionschef v. Bischoff schloss mit dem Wunsche, dass es ge- 
lingen möge, eine elektrische Maschine zu erhalten, 
welche gerade so gespeist werden könne, wie jetzt die Dampf- 
lokomotive, und sprach die Hoffnung aus, dass es bald dazu 
kommen werde, 


Die Waarenklassifikation im Eisenbahntarif. 


Die Waarenklassifikation im Eisenbahntarif war der Aus- 
gangspunkt eines Prozesses, welchen eine Budapester Firma 
gegen die Ungarischen Staatsbahnen angestrengt 
hatte. DieFirma verklagtedieBahndirektion wegen Rückerstattung 
eines ihrer Ansicht nach zu hoch berechneten Frachtsatzes, und 
stützte sich darauf, dass „Schafwolle“ nichts anderes wäre als 
„LIhierhaare“, und dass daher der für letzteren Artikel gewährte 
begünstigte Tarif auch für Schafwolle Geltung haben müsse. 
Der erstinstanzliche Richter hatte dieser Ansicht beigepflichtet; 
das in zweiter Instanz urtheilende Budapester Handels- und 
Wechselgericht hat das Urtheilverworten und unter nach- 
stehenden Motiven die klagende Firma zur Tragung sämmt- 
licher Kosten des Verfahrens verhalten. 

Beklagter (Ungarische Staatsbahnen) gibt in seinem Re- 
visionsgesuch an, das erste Gericht habe die Post A 38 der Beilage 
F des Eisenbahntarifes, welcher zur Zeit der Beförderung der in 
den Frachtbrieten erwähnten Waaren Geltung hatte, unrichtig 
interpretirt, indem es die dort für „Thierhaare“ bewilligte Tarit- 
begünstigung auch auf „Wolle“ anzuwenden für richtig befand. 
Dieser Einwand ist begründet. Da die Transportgebühr den 
Gegenstand freier Vereinbarung bildet, beruht die bindende 
Kraft des Eisenbahntarifes, insofern derselbe zur Bestimmung 
einer seitens des Aufgebers oder Uebernehmers zu erfüllenden 
Gegenleistung dient, auf dem Vertrag der Parteien. Denn die 
Eisenbahn erbietet sich gegen die entsprechend kundgemachten 
Tarifsätze zum Transport, der Aufgeber aber nimmt diese durch 
die Thatsache der Aufgabe, beziehungsweise durch die Aus- 
fertigung des Frachtbriefes für sich als bindend an. Bei der Be- 
urtheilung des vorliegenden Falles ist daher die auf die Inter- 
pretation der Verträge bezügliche, im $ 266 des Handelsgesetzes 
enthaltene Rechtsnorm maassgebend, dass die Worte in ihrem 
gewöhnlichen bezw. im Verkehr angenommenen Sinne zu 
nehmen sind. Gegen diese Rechtsnorm hat das erste Gericht 
verstossen. Denn wenn auch nach der Terminologie der Zoo- 
logie und Physiologie in demselben Sinne, in welchem der 
Mensch zu den Säugethieren gehört, die Wolle als Thierhaar 
betrachtet werden kann, nennt dennoch im gewöhnlichen Leben 
und Verkehr, wo Wolle und Haare als Waare figuriren, niemand 
die Wolle Haar, und wer ein Angebot auf Abschluss eines Rechts- 
geschäftes bezüglich der Thierhaare macht, der denkt über- 


haupt nicht, wer aber dieses Angebot annimmt, der denkt nicht 
bona fide daran, dass die Wirksamkeit dieser Bedingung auch 
auf Wolle sich erstrecke. — Da bei der Interpretation der Ver- 
träge die gesammten Aeusserungen der Parteien in Erwägung 
zu ziehen sind, musste auch der zum Tarif erlassene Nachtrag 
VIII berücksichtigt werden, auf welchen Kläger hingewiesen 
hat und welcher nach Beendigung des Transportes am 1. August 
1895 in Wirksamkeit getreten ist. Aber auch auf dieser Basis 
konnte man zu keinem anderen Resultat gelangen. Da nämlich 
der Nachtrag nicht blos eine Abänderung, sondern auch zu- 
gleich eine Ergänzung des Tarifes bezweckt, folgt aus seinem 
Erlasse durchaus nicht, dass in der schon zitirten Post 38 dem 
Ausdrucke ‚„Thierhaare“ eine von der gewöhnlichen abweichende 
Bedeutung beigemessen wurde, sondern der richtige Sinn des 
bezüglichen Nachtrages ist der, dass die Eisenbahn, um Streitig- 
keiten vorzubeugen, welche bezüglich der Interpretation der 
Post A 38 der Beilage F des Tarites in der Praxis, wenn auch 
ganz ohne Grund aufgetaucht sind, expressis verbis erklärt hat, 
dass sie für Wolle keine Tarifermässigung bewilligt, was in dem 
Tarif schon dadurch, dass Wolle in dem Verzeichniss der be- 
günstigsten Waaren nicht enthalten ist, entschieden ausgedrückt 
war. Infolge all dessen musste dem Revisionsbegehren aut 
Grund des Punktes a des $ 185 des Summarverfahrens Raum 
gegeben werden. Da aber nach dem durch das erste Gericht 
festgestellten und nicht strittigen Thatbestande der Betrag der 
durch den Rechtsvorgänger des Klägers bezahlten Gebühren 
die regelmässige, das ist den Sätzen der ersten Klasse ent- 
sprechende ist, und da infolgedessen die Angelegenheit zur end- 
gültigen Entscheidung geeignet ist, musste im Sinne des $ 205 
in merito entschieden, das Urtheil des ersten Gerichtes abge- 
ändert, Kläger mit seiner Klage abgewiesen und als gänzlich 
prozessverlustig zur Tragung der Kosten des Prozesses und der 


erfolgreichen Revision verhalten werden. 


Aus Italien. 


Mittelmeernetz. 
Betriebseinnahmen. Die steigende Tendenz der 


Einnahmen, die sich im Betriebsjahre 1895/96 gezeigt, hat in 


den ersten 4 Monaten Juli—Oktober des laufenden: Betriebes 
angehalten. Die gesammten Einnahmen dieser 4 Monate be- 
laufen sich auf 46256689,35 L. und zwar aus dem Personen- 
verkehr 19251 060,84 L., aus dem Gepäckverkehr 881 984,11 L., 
aus dem Güterverkehr 26123 644,40 L. mit einem Plus von 
924 266,38 L. im Vergleiche zum gleichen Zeitraum des ver- 
gangenen Jahres. 

Generalversammlung. Am 25. d. Mts. um 1 Uhr 
Nachmittags hat im Direktionsg»bäude der Gesellschaft 


‚ (Palazzo ex Litta, Mailand) die Generalversammlung der Ak- 


tionäre mit folgender Tagesordnung stattgefunden: Geschäfts- 
bericht des Verwaltungsrathes; Relation der Revisoren; Vor- 
lage der Bilanz des Betriebsjahres 1895/96 und Beschluss- 
fassung darüber; _ Abänderung der Art. 3, 21, 30, 37 und 58 des 
Gesellschaftsstatuts; ergänzende Wahlen in den Verwaltungs- 
rath und in das Revisorenkollegium. 

Personalnachrichten. Herr Komm. Ing. Giovanni 
Marsaglia, welcher s. Zt. an Stelle des verstorbenen Se- 
nators Allievi zum Präsidenten des Verwaltungsrathes ge- 
wählt wurde, legte aus Gesundheitsrücksichten seine Stelle 
nieder. In der letzten Sitzung des Verwaltungsrathes wurde 
der Vizepräsident Herr Ing. Graf Komm. Alfons Sanseverino 
Vimercati zum Präsidenten und Herr Komm. Advokat 
Giacomo Falcone, Mitglied des Verwaltungsrathes, zum 
Vizepräsidenten ernannt. 


Adriatisches Netz, 


Betriebseinnahmen. Die ersten 10 Monate (1. Ja- 
nuar—31. Oktober) des Betriebes ergaben eine Gesammtein- 
nahme von 85718513,24 L., die sich wie folgt vertheilt: Per- 
sonenverkehr 34082910,51l L., Gepäckverkehr 1638 642,91 L., 
Güterverkehr 49996 959,82 L. Es ist somit ein Rückgang von 
497 819,96 L. gegenüber der gleichen Periode des vorigen 
Jahres eingetreten. 


Sizilisches Netz. 
Betriebseinnahmen. Der Betrieb der ersten 10 


Dekaden des Rechnungsjahres 1896/97 ergab folgendes finan- 


zielles Resultat: 
Gesammteinnahmen 2855882 L., wovon 


aus dem Personenverkehr 1312785 L. 

Y „  Gepäckverkehr . 24556 „ 

5 „ Güterverkehr 1475008 „ 

S „ Verkehr über die u 
Meerenge von 
Messina 


mit einem Minus von "47 286 2a 


43 533 „ 
gegenüber der gleichen Be- 
triebsperiode des Vorjahres. ; j 
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Generalversammlung. Am 30. d. Mts. wird in 
Rom, Sitz der Gesellschaft, die Generalversammlung der Ak- 
tionäre abgehalten werden, die über folgende Tagesordnung 
beschliessen wird: 

Geschäftsbericht des Verwaltungsrathes und der Revi- 
soren; 

Genehmigung der Bilanz des Betriebsjahres 1895/96 und 
vorgeschlagenen Dividendenvertheilung; 

Vorschlag betreffs Amortisirung von 5000000 L. Aktien- 
kapital und bezügliche Abänderung der Art. 8, 37 und 
58 des Gesellschaftsstatuts; 

Ergänzungswahlen in den Verwaltungsrath und in das 
Revisorenkollegium. 


Winterfahrplan 1896/97. 


Am 3. d. Mts. trat auf allen Italienischen Haupt- und 
Nebenbahnen sowie auf den Italienischen Seen der neue 
Winterfahrplan in Kraft, welcher jedoch für die direkten, 
er Zugverbindungen keine Aenderungen mit sich 

ringt. 

Bei dieser Gelegenheit wurde auf der Strecke Genua- 
Ventimiglia der Dienst mit Restaurationswagen wieder auf- 
genommen, und zwar in den Zügen 42 (Genua ab 9.30 V. — 
Ventimiglia an 12.8 M.) und 47 (Ventimiglia ab 6.25 N. — 
Genua an 11.28 N.). In diesen Wagen können Reisende I. und 
II. Klasse Platz nehmen. 

Auch auf den Linien Pisa-Rom (Züge 9 und 10), Florenz- 
Rom und Mailand-Bologna (Züge 1 und 2) verkehren Restau- 
rationswagen, welche von der Internationalen Schlafwagen- 
gesellschaft beigestellt werden. 

Um einem längst gefühlten Bedürfnisse abzuhelfen, 
wurde mit dem Inkrafttreten des Winterfahrplans eine neue 
direkte Eilzugverbindung zwischen Turin und dem Gotthard 
hergestellt, indem der Zug 302, der sich in Novara an den 
Eilzug Turin-Mailand Nr. 15 (Turin ab 8.45 V. — Novara an 
10.42 V.) anschliesst, als Eilzug geführt wird, in Luino den 
Anschluss an den ebenfalls mit beschleunigter Fahrordnung 
gefahrenen Gotthardzug 68 findet, und so in Bellinzona (an 
1.35 N.) den Expresszug 58 (Bellinzona ab 1.48 N.) nach den 
Gotthard, Luzern, Zürich und Basel erreichen kann. 

Zwischen Bologna und Brindisi wurde vom 4. d. Mts. an 
der zweimal wöchentliche Schlafwagendienst von der Adriatica 
wieder eingeführt in folgenden Zügen: Bologna ab Mittwoch 
und Sonnabend Zug 69 um 6.50 N. und in der Gegenrichtung 
Brindisi ab Montag Zug 70 um 6.10 V. und Donnerstag Zug 68 
um 5.35 N. - 

Neue Eilzugverbindung Ostende-Strassburg-Basel-Luzern- 
Gotthard-Mailand-Rom. Auf Anregung der Belgischen Staats- 
bahn hin wurden Verhandlungen zwischen den betheiligten 
Belgischen, Deutschen, Schweizerischen und Italienischen 
Bahnen eingeleitet, um das Zustandekommen einer neuen sehr 
beschleunigten direkten Eilzugverbindung zwischen Ostende- 
Mailand -Rom über ee ee thard, für 
welche ein wirkliches Bedürfniss vorliegt, zu ermöglichen, 
und in der That in den Konferenzen, die zwischen den bethei- 
ligten Verwaltungen in Brüssel und in Mailand abgehalten 
wurden, scheint die Einführung besagter direkter Verbindung 
gesichert zu sein. 

Die Schlafwagengesellschaft hat ferner das Projekt in 
Anregung gebracht, auf der gleichen Strecke einen Luxuszug 
zu führen. h° 

Mit dem für den kommenden Sommer geplanten Nacht- 
eilzug zwischen Berlin und Stuttgart über Würzburg-Ritschen- 
hausen soll eine 


über Zürich-Arth-Goldau führen und sich an den neuen Eilzug 
Ostende-Mailand anschliessen würde. 


Luxuszug Wien-Nizza-Cannes. 

Mit Rücksicht auf die starke Frequenz, die der im 
vorigen Jahre nur einmal wöchentlich verkehrende Luxuszug 
Wien - Nizza aufzuweisen hatte, wurde beschlossen, denselben 
im laufenden Jahre dreimal wöchentlich zu fahren und ihn 
bis Cannes zu verlängern. Der erste Luxuszug ging von 
‚Wien am 2. d. Mts.,und von Cannes am A. d. Mts. ab und der 
« “Verkehr dieser Züge wird bis Ende April 1897 dauern, mit 
folgender Fahrordnung: 


Wien ab Montag, Mittwoch und Freitag. . um 2.35 N., 
Nizza an Dienstag, Donnerstag u. Sonnabend „ 705 „ 
Cannes an R Mn 5 5 8.02 
Cannes ab Montag, Mittwoch und Freitag » 805. V., 
Nizza abi... Hi » = 900 
Wien an Dienstag, Donnerstag u. Sonnabend 3.20. .N 


Diese Züge gehen über die Strecke Amstetten-Pontebba- 
Venedig-Mailand- Genua und sind vollständig aus von der 
Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft beigestelltem Luxus- 
material zusammengesetzt. Für den Italienischen Parcours 
sind Aufenthalte in den Stationen Pontebba, Venedig, Verona 


neue Tageseilzugverbindung Stuttgart- | 
Mailand in beiden Richtungen ins Leben gerufen werden, die” 


P. V., Mailand, Genua, Pegli, S. Remo, Ospedaletti, Bordighera 
und Ventimiglia vorgesehen; der Dienst nach und von Verona 
ist auf Reisende nach und von Genua und weiter, und nach 
und von Pontebba und weiter beschränkt. Die Zolloperationen 
an den beiden Landesgrenzen werden im Zuge selbst vorge- 
nommen. Die Fahrt in den Luxuszügen ist nur Reisenden, 
die im Besitze von nicht ermässigten direkten Billetten, Rund- 
reise- und Rückfahrkarten I. Klasse sind, gegen Bezahlung 
der tarifmässigen Uebertaxe gestattet. Diese Züge über- 
nehmen auch die Beförderung von frischen Blumen und kleinen 
Expresskollis, ausser dem Reisegepäck, 


Verkehrsstörungen. 


Die seit einigen Monaten anhaltende nasse Witterung, 
die wahre Wolkenbrüche mit sich brachte, verursachte auf 
verschiedenen Strecken bedeutende Verkehrsstörungen infolge 
von Bergstürzen, Ueberschwemmungen und Wegreissen von 
Brücken. Zwischen den Stationen Chiarone und Montalto der 
Linie Pisa-Rom wurde die Brücke über den Fluss Fiora weg- 
geschwemmt, sodass eine Nothbrücke zum Umsteigen der Rei- 
senden und Ueberfuhr des Gepäcks und der Eilgüter herge- 
stellt werden musste. Die Arbeiten zur Wiederherstellung der 
Brücke, die sowohl der schlechten Witterung, als auch der 
ungünstigen Terrainverhältnisse wegen vielen Schwierigkeiten 
begegneten, werden mit grösster Raschheit fortgeführt, und 
mit 20. d. Mts. wird die neue Brücke beendet sein und der 
unterbrochene Verkehr wieder aufgenommen werden können. 

Am 2. d. Mts. fiel am Südende des Tunnels Pombia der 
Linie Novara-Luino ein bedeutender Erdrutsch, der eine b>- 
trächtliche Strecke des Bahngeleises mit einer Geröllschicht 
von über 2 m Höhe bedeckte, und leider auch 3 Bahnbedien- 
stete, von denen jedoch 2 gerettet werden konnten, unter sich 
begrub. Der Verkehr musste für kurze Zeit unterbrochen 
werden, ist jetzt aber vollständig wieder hergestellt; und zur 
künftigen Sicherung der Strecke wird der Tunnel an der ge- 
fährdeten Stelle künstlich verlängert. 

Auch auf der Schmalspurbahn Ponte Tresa-Luino, welche 
die Verbindung zwischen dem Lago Maggiore und dem Lago 
di Lugano vermittelt, wurde der Bahndamm auf eine Länge 
von 200 m vom Flusse Tresa weggeschwemmt; die Wieder- 
herstellungsarbeiten dürften noch einige Wochen in Anspruch 
nehmen, und bleibt der Verkehr bis dahin sistirt,. 


Projekt einer Linie von Genua nach Piacenza. 


Die schwierigen Verkehrsverhältnisse des Hafens von 
Genua, welche sich ganz besonders im Herbst infolge des 
enormen Güterandrangs fühlbar machen, haben die Aufmerk- 
samkeit der interessirten Kreise auf den schon seit Jahren 
geplanten Bau einer direkten Linie von Genua nach Piacenza 
elenkt, die eine neue Abfuhrlinie für Genua bilden würde. 
ie neue Bahn würde übrigens durch einen breiten, frucht- 
baren Landstrich führen, der bis heute noch vollständig von 
Eisenbahnen entblösst ist und würde auch den kürzesten Weg 
zwischen Genua und dem Brenner bilden. Die betheiligten 
Provinzen und Gemeinden haben bereits Subsidien für die 
Vorstudien bewilligt, um so mehr als nach den neuesten 
Studien der Bau keinen besonders grossen Schwierigkeiten be- 
gegnen und auch der Uebergang über die Appeninnen keine 
Tunnels von grosser Bedeutung erfordern würde. Es wurde 
von der Regierung bereits eine Kommission unter dem Vorsitz 
des Grafen Dal Verme, der Abgeordneter des am meisten 
interessirten Landstrichs ist, ernannt, mit dem Auftrag, das 
definitive Detailprojekt zu verfassen. 


Projekt einer neuen Linie von S. Giorgio di Nogara zur 
Oesterreichischen Grenze. 


Die zwischen den Ministern der öffentlichen Arbeiten 
und des Staatsschatzes einerseits und der Societä Veneta per 
Imprese Pubbliche andererseits abgeschlossene Konvention 
über die Verleihung des Baues und Betriebes einer normal- 
spurigen Bahn von S. Giorgio di Nogara (Station der Linie 
Portogruaro Udine) bis zur Oesterreichischen Grenze an be- 
sagte Gesellschaft, ist mit Königlichem Dekrete vom 24. Sep- 
tember d. J. genehmigt und für ausführbar erklärt worden. 
Der Italienische Staat bewilligt der Gesellschaft eine jährliche 
Subvention von 2000 L. für das Kilometer auf 40 Jahre. Die 
Oesterreichische Regierung hat sich verpflichtet, sobald wie 
möglich den Bau der Linie, welche die neue Strecke mit der 
Bahn Görz-Triest verbinden soll, in die Hand zu nehmen; nach 
Eröffnung der Gesammtlinie wird somit eine neue kürzere 
Verbindung mit Triest hergestellt sein, die von wohlthätigem 
Einfluss auf die Handelsbeziehungen der interessirten Pro- 
vinzen beider Länder sein wird. 


Neubauten in den Häfen von Brindisi und Bari. 
Das staatliche Bauamt in Brindisi hatte seiner Zeit von 
der Regierung den Auftrag erhalten, Studien über die Maass- 
nahmen anzustellen, die nöthig wären, um den Hafen von 


Ben 


Brindisi in Stand zu setzen, die fortwährend wachsenden An- 
forderungen des internationalen Verkehres zu bewältigen. 
Diese Studien sind nun beendet, und besagtes Bauamt hat als 
erste Nothwendigkeit den Bau einer Verbindungslinie zwischen 
der Bahnstation und dem Hafen von Brindisi bezeichnet. Die 
Regierung hat bereits das bezügliche Projekt fertigstellen 
lassen, und sowohl diese Arbeiten als auch andere Besserungs- 
arbeiten der Hafenanlagen werden ehebaldigst in Angriff ge- 
nommen werden. 

Auch der für Wein- und Oeltransporte wichtige Hafen 
von Bari wird mittelst Doppelgeleisen mit der dortigen Bahn- 
station verbunden werden. 


Bahn über den Simplon. 


Die zwischen Italien und der Schweiz abgeschlossene 
Konvention über den Bau der Bahn über den Simplon bedarf, 
wie bekannt, nur mehr der Genehmigung der Parlamente 
beider Staaten, um exekutiv zu werden; die Vorlage soll im 
Laufe des Monats Dezember erfolgen, und die Konvention 
wird voraussichtlich sicher beiderseits angenommen werden. 

Von ganz kompetenter Seite wird aber auf einen gewich- 
tigen Umstand aufmerksam gemacht, der die Ausführung: der 
Bahn nicht nur verzögern. sondern. auch event. auf unbe- 
stimmte Zeit unmöglich machen könnte Nachdem das 
Schweizervolk in der Abstimmung vom 4. Oktober d. J. das 
Gesetz über das Rechnungswesen der Eisenbahnen angenom- 
men hat, und dieses Gesetz eine strenge Organisation der 
staatlichen Kontrole und Aufsicht über das Rechnungswesen 
der verschiedenen Schweizerischen Eisenbahngesellschaften mit 
sich bringt, um in Rücksicht auf die beinahe sicher, soweit 
es sich heuer beurtheilen lässt, früher oder später erfolgende 
Verstaatlichung sämmtlicher Bahnen, nicht nur die Betriebs- 
und Bauausgaben, sondern auch die Reineinnahmen präzisiren 
zu können, taucht die Befürchtung auf, dass gerade diese Ver- 
staatlichungspolitik einen Hemmschuh fur den Simplondurch- 
stich bilden könnte. 

Vorausgesetzt, dass der Bund auf das Jahr 1903 die 
Eisenbahnen nicht ankaufe, jedoch immer die Verstaatlichungs- 
politik verfolge , welche darin bestehen muss, das Eisenbahn- 
vermögen möglichst zu entwerthen und den Eisenbahnen so 
viel alsmöglich, sei es auch unnöthige Ausgaben aufzuzwingen, 
ferner vorausgesetzt, dass alle Verhandlungen zwischen beiden 
Staaten endgültig zum Abschlusse gelangt seien, frägt es sich 
jedoch, ob die Kapitalisten noch immer geneigt sein werden, 
ihr Vermögen in Schweizerischen Eisenbahnpapieren anzu- 
legen, nachdem der Bund offiziell das Prinzip ausgesprochen 
hat, dass die Konzessionen, die doch die einzige Garantie für 
die Kapitalisten bilden, für den Staat nicht bindend seien. 
Der Umstand, dass nach Annahme des Gesetzes über das 
Rechnungswesen der Eisenbahnen die Aktien der Jura - Sim- 
plonbahn sofert- um mehr als 20 Fres. zurückgingen, spricht 
klar das Misstrauen der Kapitalisten der Bundespolitik gegen- 
über aus. Deshalb ist leicht der Schluss zu ziehen, ‘dass, so 
lange die Bundesregierung nicht ihre Ansichten über die 
Rechte der Aktionäre ändert, auf das Privatvermögen für den 
Bau der Bahn über den Simplon sehr wenig gerechnet wer- 
den darf. 

Andererseits auch vorausgesetzt, dass sich der Bund zur 
Verstaatlichung entschlösse, ist es dann wahrscheinlich, dass 
er sich zur Schuld von einer Milliarde etwa, die er für diese 
Operation aufnehmen müsste, auch noch gewillt sein wird, 
sich andere 80 Millionen, welche zum Simplondurchstich nöthig 
sind, aufzubürden? Und zu welchem Kurse wäre er ge- 
zwungen, dieses enorme Anlehen aufzunehmen? Dazu ist noch 
zu bemerken, dass der Bund angelegentlich dieser Verstaat- 
lichung auch noch andere sehr schwierige Angelegenheiten 
(Organisation der Oberleitung und des An usw.), die 
sich immer bei einem Regimewechsel einstellen, zu ordnen 
baben wird. 

Aus den Verhandlungen in der Bundesversammlung ‚wird 
es sich jedenfalls herausstellen, ob nicht etwa zwischen der 
Jura-Simplonbahn und dem Bunde besondere Abmachungen 
getroffen worden seien, welche die oben auseinander gesetzten 
Darlegungen dementiren können. 

Die Kantone halten die ihrerseits versprochenen .Bei- 
steuerungen aufrecht unter der Bedingung, dass die Ratifikation 
der Italienisch-Schweizerischen Konventionen erfolge, bevor 
über die Subventionen berathen würde. Ob nicht dieser Vor- 
behalt auch eine Ueberraschung mit sich bringen könnte? 

Auch die Handelskammer von Mailand, während sie die 
baldige Ratifikation der Konvention befürwortete, forderte. die 
interessirten Provinzen, Gemeinden, Handels- und Industrie- 
kreise auf, die zu bewilligenden Subventionen vom Bau der 


die direkte Verbindung Mailands mit dem Simplon herstellenden 


Linie Arona-Ornavasso abhängig zu machen, welcher vom 
Staate dieselbe Subvention bewilligt werden müsste, wie für 
die neuen Linien, die Piemont mit dem Simplon verbinden 
sollen. 


Elektrische Bahn über den Grossen St. Bernhard. 

Während sich gegen den Simplondurchstich oberwähnte 
Schwierigkeiten entgegenstellen, hat sich in Piemont und ganz 
besonders in Turin eine starke Bewegung zu Gunsten des Baues 
einer Bahn über den Grossen St. Bernhard geltend gemacht 
Deputirte, Handelskammern, Landtage und Industriekreise 
setzen nun alle Hebel in Bewegung, um das von Ingenieur Fell 
ausgearbeitete Projekt zur Annahme zu bringen. Dieser Be- 
wegung ist jedenfalls eine weittragendere Bedeutung beizu- 
messen, als dies in Nr. 82 S. 746 d. -Ztg. gesagt ist, im 
welcher der Bewegung nur die Bedeutung einer veränderten 
Form von Opposition Piemonts ‚gegen die Simplonbahn zuge- 
schrieben wird. 

In einem detaillirten Berichte der Handelskammer von 
Turin an die Regierung sind alle Vortheile autgeführt, die 
diese Bahn mit sich bringen würde. Ein Syndikat von Engli- 
schen Kapitalisten würde das nöthige Kapital, welches bei- 
läufig auf 40 Millionen geschätzt wird, aufbringen, ohne dass 
von der Regierung, den Provinzen und Gemeinden irgend eine 
Subvention verlangt würde; Ingenieur Fell und Genossen 
würden sich mit der moralischen Unterstützung der bethei- 
ligten Kreise begnügen, um die Konzession zu erhalten. Das 
Syndikat rechnet auf eine Jahreseinnahme von 40-45 000.Fres. 
pro Kilometer. Die Länge der elektrisch zu betreibenden Bahn 
zwischen Aosta und Martigny würde 60 km betragen. Die 
Kürzungen der internationalen Verbindungen wären allerdings 
für Turin ganz bedeutende, so z. B. der Durchlauf Turin-Lau- 
sanne und Brüssel würde um 100 km abgekürzt, Turin-Calais 
um 25 km usw. 

In der Zwischenzeit hat Ingenieur Fell sein ausführliches 
Projekt der Regierung vorgelegt und um die Konzession zum 
Bau und Betrieb der Bahn nachgesucht; in London hat sich 


ferner bereits die „The Great St. Bernard Railway Concessio- 
nary VORAN: konstituirt, die das nöthige Kapital auf- 
bringen soll. 


Untersuchung über die Gebahrung der Eisenbahn- 

gesellschaften. 

Um der Berechtigung der fortgesetzt von den Bahnbe- 
diensteten an die Regierung gerichteten Beschwerden, in 
welchen die grossen Gesellschaften, denen der Betrieb über- 
tragen ist, beschuldigt werden, die gesetzlich garantirten 
Rechte ihrer Angestellten fortwährend zu verletzen, und den 
mit den Konventionen vom Jahre 1885 übernommenen Pflichten 
nicht gerecht zu werden, auf den Grund zu kommen, um ferner 
dem Uebelstande, dass zur Austragung der schwebenden 
Divergenzen immer die Gerichte in Anspruch genommen 
wurden, welche zum Theil sich zu Gunsten der Gesellschaften 
und.zum Theil zu Gunsten des Personals aussprachen, welche 
Lage der Dinge naturgemäss eine tiefe Missstimmung zwischen 
Gesellschaft und Personal erzeugen musste, ein Ende zu be- 


reiten, und um endlich die von den Handels- und Industrie- 


kreisen und vom Publikum erhobenen, und in vielen Fällen 
wohl unbilligen und baltlosen Klagen in das rechte Licht zu 
stellen, beschloss .die Regierung, bestärkt durch ein Votum des 
Abgeordnetenhauses, eine Untersuchungskommission einzu- 
setzen, der das schwierige und heikle Problem übertragen 
wurde, die Gesammtgebahrung der Betriebsgesellschaften, sei 
es in Bezug auf die Behandlung des unterstellten Personals, 
sei es in Bezug auf den allgemeinen Geschäftsgang zu unter- 
suchen. 

Die Kommission, welche aus Mitgliedern des Senats und 
der Kammer und aus hohen Beamten des Staates und der 
Magistratur gebildet ist, hat den Fragebogen zusammengestellt 
und veröffentlicht und ihre Arbeit schon begonnen, indem sie 
bereits in Mailand und Turin mit den Verhören der Bahnange- 
stellten und aller übrigen Personen, die vernommen zu werden 
wünschten, angefangen hat. Die Kommission wird ihre Ver- 
höre auf alle bedeutenden Eisenbahncentren ausdehnen, so dass 
alle Angestellten in der Lage sind, ihre Beschwerden vorzu- 
bringen. a 

Ueber den Fortgang und das Resultat der Untersuchung 
wird seiner Zeit des Näheren berichtet werden. Br 


Personalnachrichten. 

Am 28. Oktober d. J. verschied in Rom im Alter von 
70 Jahren der Senator Konstantin Perazzi, anerkannt eine der 
hervorragendsten Kapazitäten Italiens im Finanzwesen und in 
den öffentlichen Bauten, und einer der am liebsten gehörten, 
einflussreichsten Redner des Senats; er war wiederholt Minister 
der Finanzen und der öffentlichen Arbeiten ; in dieser letzteren 
Stellung gehörte er dem jetzigen Ministerium Rudini an, und 
hatte eine eingehende Reform der Verträge zwischen Staat 
und Betriebsgesellschaften geplant, um die bestehenden Schwie- 
rigkeiten und Divergenzen aus dem Wege zu schaffen; sein 
Rücktritt vom Ministerium verhinderte bis jetzt'die Ausfüh- 
rung des Projekts. Mit ihm verschwindet vom politischen 
Leben ein Mann voll strenger Rechtlichkeit, grossem Talente 
und unermüdlicher Thatkraft. 4 . 
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Aus England. 
Längste ohne Aufenthalt durchfahrene Zugstrecke. 


Unter dieser Spitzmarke berichtet der „Engineer“, dass 
auf der Westbahn Tag für Tag die längsten Wege von Zügen 
ohne Aufenthalt zurückgelegt werden. An jedem Tage legt 
der Cornwall-Eilzug, der um 10 Uhr 25 Minuten Paddington 
verlässt, die Fahrt bis Exeter, eine Strecke von 310 km, ohne 
Aufenthalt zurück, Diese Leistung wird zwar von verein- 
zelten Leistungen übertroffen, aber es handelt sich dabei doch 
immer nur um Probefahrten, wie die 482 km lange Fahrt des 
vergangenen Jahres auf der Nordbahn oder gelegentliche 
Fahrten des Amerika-Sonderzuges zwischen Euston und Liver- 
pool, bei denen ohne Aufenthalt durchfahren wurde. Eine 
tägliche Leistung im regelmässigen Verkehr, wie sie auf der 
Westbahn ausgeführt wurde, ist indessen nach dem Gewährs- 
mann anderweitig noch nicht erreicht worden. Am nächsten 
kommt ihr die Nordwestbahn mit den Fahrten zwischen 
Euston und Crewe, die aber um 58 km kürzer sind, als die 
der Westbahn. Nach dem Fahrplan soll der Westbahnzug 
10 Uhr 25 Minuten in Paddington abfahren und in Exeter um 
2 Uhr 10 Minuten ankommen. Die durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit von der Abfahrt bis zur Ankunft beträgt da- 
nach 83,2 km in der Stunde, eine Leistung, die wohl angesichts 
der ausserordentlichen Fahrgeschwindigkeiten auf den nörd- 
lichen Bahnen nicht übermässig hoch klingen mag, aber unter 
Berücksichtigung verschiedener Umstände doch ein anderes 
Ansehen gewinnt. Der Zug fährt nicht in die Bristoler 
Station ein; er wird auf einer mit zahlreichen und starken 
Krümmungen behafteten Umgehungslinie um die Station 
herum geführt, auf der er in den Krümmungen nur mit 
16 km-Stundengeschwindigkeit fahren darf. Diese etwas über 
1,5 km lange Umgehungslinie nimmt etwa 3 Minuten Fahrzeit 
in Anspruch. Durch diese Umgehung von Bristol wird also 
nicht an Zeit gewonnen; nur der Aufenthalt, der etwa durch 
fremde Züge im Bahnhof herbeigeführt werden könnte, wird 
vermieden. Die Linie von Bristol nach Exeter ist im grossen 
und ganzen flach trassirt, aber die Ansteigung zu Wellington 
ist dafür für den Betrieb um so beschwerlicher. Sie beginnt 
mit Steigungen von 1: 163, 1: 132 und 1: 103, um schliesslich 
mit Steigungen von 1:91 — 2 km lang — und 1:81 — 1,5 km 
lang — und endlich 1: 126 — 1,5 km lang — den Gipfel zu 
erreichen. Hierzu kommen an verschiedenen Punkten Ermäs- 
sigungen der Zuggeschwindigkeiten, wie beim Durchfahren 
von Taunton. - 


Der Berichterstatter berichtet noch über die Pünktlich- 
keit des Zuges nach eigenen Erfahrungen, die sich auf eine 
mit Genehmigung der Gesellschaft ausgeführte Mitfahrt grün- 
den, auf der andereals die gewöhnlichen Schwierigkeiten nicht 
zu überwinden waren. Der Zug bestand aus 6 langen auf 
Drehgestellen ruhenden Korridorwagen, die insgesammt ohne 
Lokomotive und Tender 140 t wogen. Die Fahrt wurde mit 
der Lokomotive 1003 (Amazone), eine von Dean’s vortreffiichen 
Lokomotiven mit einfacher Triebachse, ausgeführt, die um- 
gebaut worden war und ein 4 rädriges Drehgestell erhalten 
hatte. Ihre Cylinder hatten Abmessungen von 48><61 cm er- 
halten, der Dampfdruck betrug 11,2kg auf 1qcm und die Heiz- 
fläche 145 qm. De Berichterstatter rühmt die Gleichmässig- 
keit und Ruhe der Fahrt. Der 105!/ Meilenzeiger — 170 km — 
wurde in 112 Minuten 53 Sekunden von London erreicht; bis 
dahin waren durch einen Aufenthalt an einem Signal 2 Minu- 
ten verloren gegangen. In Bath wurde auf eine ziemliche 
Strecke die Geschwindigkeit auf 16 Stundenkilometer vermin- 
dert. In Saltford fand eine weitere Geschwindigkeitsermässi- 
gung auf 16 km durch ein Signal statt, sodass wieder 2 Minu- 


ten verloren gingen. Nach 2 Stunden 10 Minuten war derZug 


in der Höhe der Station Bristol angekommen und hatte hier 
an 2 Minuten Verspätung. Der 161!/4 Meilenzeiger — 260 km — 
wurde in genau 3 Stunden von Paddington erreicht, dann fand 
eine Verzögerung an einer Stelle statt, wo Oberbauarbeiten 
im Gange waren. Auf dem Wellington-Anstieg ging die Ge- 
schwindigkeit bis auf 56 km herunter. Im ganzen brauchte 
der Zug trotz dreier Signalaufenthalte, eines Aufenthalts wegen 
‚der Oberbauarbeiten und der Verlangsamung der Fahrt um und 
durch Bristol 3 Stunden 36 Minuten und 43 Sekunden. Die 
Maschine kam in bester Verfassung in Exeter an, die Lager 
:waren kühl geblieben. Zweimal wurde während der Fahrt 
Wasser aus Trögen aufgenommen. Die Stetigkeit und Gleich- 
mässigkeit der Zugfahrt wird vom Berichterstatter ganz be- 
sonders anerkannt; auch bei dem Durchfahren von Krümmungen 
traten Ungleichmässigkeiten nicht ein. Die Rückfahrt des 
Berichterstatters mit dem Gegenzug ergab ungefähr gleiche 
Resultate; ebenso befriedigend war die Leistung bei einer 
zweiten Versuchsfahrt. 


Der Englische Ingenieur J. H. Greathead, 


mit dessen Namen insbesondere die Ausführung des City- und 
Südlondoner Bahntunnels verknüpft ist, starb am 21. Okto- 
ber d. J. in Streatham, einem südlichen Londoner Vorort. Von 
allen seinen zahlreichen und bedeutenden Bauausführungen 
haben ihn diejenigen weit über den engeren Rahmen seines 
Vaterlandes bekannt gemacht, die den Bau unterirdischer 
Röhrenanlagen für Verkehrs- und andere Zwecke betreffen. 
Bereits unter Barlow war er mit einer derartigen Ausführung 
betraut. Der kleine Fussgängertunnel am Tower unter der 
Themse war von Barlow unter Anwendung eines Vortriebs- 
apparates in Angriff genommen, der in seiner Gesammtanord- 
nung bereits den heute gebräuchlichen Vortriebsschilden ent- 
spricht. Der Bau jenes Tunnels war bekanntlich mit grossen 
Schwierigkeiten verbunden. Greathead hat das Verdienst, die 
N wesentlich vervollkommnet und unter 
grösseren Verhältnissen zur Anwendung gebracht zu haber. 
Von Londoner Ausführungen sind in letzter Zeit seiner Auf- 
sicht unterstellt gewesen die im Bau befindliche Weaterloo- 
und Citybahn, ferner die Centrallondonbahn, die beide nach 
Art der City- und Südlondonbahn hergestellt werden. Sein 
Rath wurde von Canada und Australien aus für ähnliche Aus- 
führungen eingeholt. So wurde er s. Z. mit Sir John Fowler 
und Sir Benjamin Baker nach Amerika berufen, als beim Bau 
des Hudson Tunnels die Schwierigkeiten eintraten, die schliess- 
lich zur Anwendung eines Vortriebsschildes führten. 


Verkehr zwischen England und dem Festland. 


Ueber Dover und Calais, Dover und Ostend, Folkestone 
und Boulogne, endlich Newhaven und Dieppe wurden in den 
vergangenen 3 Monaten — Juli bis Ende September — die in 
den nachstehenden Tabellen angegebenen Personen über den 
Kanal befördert. Im Juli war das Wetter schön, im August 
und September schlecht. Zum Vergleich sind die Verkehrs- 
zahlen seit 1888 beigefügt: 


Calais Boulogne 
Jahr A 
Juli | August | Sept. Juli |August | Sept. 
1888 .. | 26793 33 879 29 589 9969 20 204 12205 
1890”. 28.207 32 460 29791 8757 17 169 15 942 
1891 26 604 31 942 29 047 10 059 16 462 17125 
1892 26 050 28 674 24 002 10 324 17 037 13 363 
1893 20 853 23 849 22279 7675 17 486 15 696 
1894 23839 29195 26 818 9247 18 361 19433 
1895 26 491 30 612 283 966 10 632 21232 21 706 
1896 26 708 30 746 28 450 10 345 21222 21874 
Dieppe OÖstende 
Jahr 4 
Juli | August | Sept. Juli | August | Sept. 
1888 10299 15 409 14 912 7714 14 468 10 504 
1890 13 678 19 924 15 322 10 386 19 020 12 948 
1891 15535 20 939 14 190 11 678 19 632 14.418 
1892 15 324 19 204 10 758 13 993 20 613 12295 
1893 7675 19 298 11 553 12 538 22 547 14 666 
1894 9247 23 277 14 892 14 899 29 096 19 509 
ı 1895 10 632 27 657 15 212 16 335 26 398 19192 
1896 10 345 27 754 11 985 18 686 27 804 17 269 


Für das Jahr 1896 ist zu bemerken, dass der Juliverkehr 
gegen das Vorjahr einen geringen Zuwachs erfahren hat, 
ausser auf der Folkestoner und Boulogner Linie. In den 
Augusteinnahmen zeigt sich trotz des ungünstigen Wetters 
eine weitere Zunahme. Das schlechte Englische Wetter ver- 
anlasste eine grosse Zahl von Erholungsbedürftigen, sich auf 
das Festland zu flüchten. Im September war indessen auch 
hier schlechtes Wetter. Im Jahre 1895 war in den ersten 
beiden Monaten das Wetter ungewöhnlich rauh und stürmisch 
und die Zahl der nach dem Festland Reisenden dement- 
sprechend gering. Daher die grössere Ziffer des laufenden 
Jahres. Auf drei der vier genannten Linien war auch der 
April- und Maiverkehr im laufenden Jahre grösser als im 
vorigen. Der Abfall im Juni kam daher, dass Pfingsten in 
diesem Jahre in den Mai, im vorigen Jahre erst in den Juni 
fiel. Die 6 Monate von April bis September waren in diesem 
Jahre im ganzen besser als 1895. Noch mehr aber überwiegt 
die Summe des Verkehrs für die 9 Monate dieses Jahres, aus- 
genommen die Folkestoner und Boulogner Linie, auf der von 
einer Verbesserung des Verkehrs nicht eher die Rede sein 
kann, als bis in Boulogne die neuen Hafenanlagen, deren An- 
lage die Aktionäre gebilligt haben, fertig sein werden. Der 


% 


a 


Verkehr der 9 Monate stellt sich auf den in Betracht kom- 
menden Linien wie folgt: 


Jahr Calais |Boulogne Dieppe | Ostende 
1888 . 198111 89 637 82 225 48 432 
1890 . 210 572 75 253 83 561 65 275 
1891 . 204 597 76 328 87 737 71175 
1892 . 200 959 73112 88 480 75 314 
1893 . 184 413 72 805 93 173 82 328 
1894 . 189 646 76112 112 756 100 940 
189 . 207585 | 88 326 129 661 99 803 
1896 . 211184 | 78 562 139 054 103 846 


Aus Südamerika. 
Brasilien. 


Die Regierung hat den von der Sao Paulo-Eisenbahnge- 
sellschaft eingereichten Entwurf, betreffend die Legung des 
zweiten Geleises, in allen seinen Theilen genehmigt. 


Chile. 


Im Juni 1895 wurde von England aus eine grosse Anzahl 
Werthe der Salpetereisenbahnen mit bedeutender Kursprämie 
nach Frankreich eingeführt. Seitdem ist der Verkehr der 
Nitrate Railways Company infolge der von den Wettbewerbs- 
bahnen eingeführten Tarifermässigungen in ungeahntem Maasse 
zurückgegangen und die Kurse haben einen vollständigen 
Preissturz erlitten. Die Inhaber haben sich dadurch veranlasst 
gesehen, am 14. Oktober d. J. einen Vertheidigungsausschuss 


laubt man, eine bedeutende 
erbeiführen zu können. 


in Paris zu bilden; namentlich 
Ermässigung der Betriebskosten 


Venezuela. 


Dem Geschäftsbericht der Allgemeinen Schmalspurbahn- 
gesellschaft in Brüssel entnehmen wir über die Carenero Eisen- 
bahn folgendes: Die genannte Gesellschaft hat mit einer neu 
gebildeten Holländischen Gesellschaft ein Abkommen getroffen, 
nach dem diese ihr 2522 Vorzugs- und ebenso viel Stamm- 
Antheilscheine übergeben hat. Die neue Gesellschaft ist unter 
dem Namen „Oarenero Spoorweg en Stoomvaart Maatschappij* 
(Carenero Eisenbahn- und Dampfschifffahrts-Gesellschaft) am 
9. Januar d. J. in Amsterdam gebildet worden; ihre durch 
Königlichen Erlass genehmigten Satzungen wurden am 14. Fe- 
bruar d.J. im „Niederländischen Staatsanzeiger“ veröffentlicht. 
Das Grundkapital der neuen Gesellschaft beträgt 3 912 000 fl. Holl. 
und zerfällt in 32600 Vorzugs- und ebenso viel Stamm-Antheil- 
scheine. Die Regelung der Konzessionsübertragung an die 
neue Gesellschaft ist auf gutem Wege bei der Regierung. Alle 
Ansprüche an die Regierung sind durch Uebergabe von 
980000 Bolivars 5 2 kEisenbahnrente auf gütlichem Wege be- 
glichen; diese Rente ist besonders zur Begleichung der Eisen- 
bahnschuld geschaffen und von allen betheiligten Gesellschaften 
angenommen worden. Mit dem in den Kassen verbliebenen 
Rest sowie dem Ertrage dieser Rente kann die Gesellschaft 
die Bahn vollenden und den Fahrpark verbessern; eine voll- 
ständige Neuordnung ist im Gange. Die Einnahmen sind 
übrigens in beständiger Steigerung begriffen und betrugen in 
den 7 ersten Monaten von 1894 = 275 580,09 Bol., 1895 = 297 242,75 
Bolivars und 1896 = 310 323,95 Bol. 


Il. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. 

Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Station Adlershof-Glienicke. 
Am 15. November 1896 ist die an der 
Strecke Berlin, Görlitzer Bahnhof-Königs- 
Wusterhausen zwischen den Stationen 
Nieder= Schöneweide - Johannisthal und 
Grünau gelegene, dem Eil-, Frachtstück- 
gut- und Wagenladungs-Güterverkehr 
bereits dienende Station Adlershof: 
Glienicke auch für die Abfertigung von 
Leichen, ‚lebenden Thieren und Bahr. 
zeugen eröffnet. 

Berlin, den 24. November 1896. (2313) 

Königliche Eisenbahnrdirektion. 

Eröffnung der Stationen Caternberg 
Nord und Kıay Nord des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Essen für den Vieh- 
verkelir. Am 1. Dezember d. J. werden 
die Stationen Caternberg Nord und Kray 
Nord für die Abfertigung von lebenden 
Thieren eröffnet. 

Essen, den 24 November 1896. (2314) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Hessisch-Südwestdeut- 
scher Verband. Für den Seehafen-Aus- 
nahmetarif des Norddeutsch-Hessisch- 
Südwestdeutschen (früher Westdeut- 
schen) Verbandes wira zum ]1. Januar 
1897 ein Tarifnachtrag herausgegeben, 
welcher ausser anderweit bereits bekannt 
gemachten Aenderungen und Ergänzun- 
gen direkte Frachtsätze für Warne- 
a Söllingen und Ueberlingen ent- 

ält. 

Der Nachtrag kann voraussichtlich 
von Anfang n. Mts. ab in den Verbands- 
stationen eingesehen und käuflich be- 
zogen werden. 

annover, 20. November 189. (2315) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr; Theil VI, Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Obst vom 
1. Dezember 1896. Am 1. Dezember 1. J. 
gelangt ein neuer Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Obst zwischen Stationen 
der K. Ungarischen Staatseisenbahnen 
und der in ihrem Betriebe stehenden 
Lokalbahnen, der K. K. priv. Südbahn- 


gesellschaft (Ungarische Linien), der 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn, 
der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn, der K. priv. Fünfkirchen- 
Barcser Eisenbahn und der Bosnisch- 
Hercegovinischen Staatsbahnen einer- 
seits und Stationen der K. Bayerischen 
Staatseisenbahnen anderseits zur Ein- 
führung. Hierdurch wird der Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Obst vom 
20. September 1891 aufgehoben und er- 
setzt. 
München, im November 1896. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2816) 


Ostdeutscher Gütertarif I1/IIL. Mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember 1896 wird 
der Nachtrag II zum Ostdeutschen Güter- 
tarif (Gruppe I/II) eingeführt. 

Derselbe enthält ausser bereits früher 
veröffentlichten Ergänzungen und Aen- 
derungen der Ausnahmetarife usw. 

a) neue Entfernungen und Frachtsätze 

für die Stationen des Direktionsbe- 


zirks: 
Bromberg: Filehne Südbahnhof, 
Güldenau, _Hallberg, Krutsch, 


Lubasch, Ritschenwalde, Rosko, 
Waldowshof, Werdum und Zem- 
polnothal; 

Danzig: Bartin, Bublitz, Danzig 
Hauptbahnhof, Grünewald, Tie- 
fenau, Wossarken und Zechen- 
dorf; 

Königsberg: Försterei, Jorks- 
dorf, Kuddern, Spirokeln, Steffens- 
walde, Stoosznen u. Ziegenberg; 

Breslau: Bohrau - Seiffersdorf, 
Breslau Oderhafen, Grabig, Hart- 
liebsdorf, Holzkirch, Ketschdorf, 
Laubnitz, Marklissa, Neudorf a. Gr., 
Neuhammer, Nimmersath, Ober: 
Kauffung, Pilgramsdorf, Pöpel- 
witz (Dana Pürbischau, 
Rothfest, Seckerwitz, Steinkirch, 
Thirnitz und Voigtsdorf; 

Posen: Blottnik , Glembuch, 
Glowno, Neudorf-Mauche, Poppe 
Schwerin a. W., Wirschkowitz un 
Wroniawy. i 


(Die bei der Station Dratzig vor- 
kommenden erhöhten Entfernungen 
treten erst mit dem 15. Januar 1897 
in Kraft. 

Für Sendungen von und nach 
Bublitzkommen die im neuen Nach- 
trage vorgesehenen Entfernungen 
einstweilen noch nicht zur Anwen- 
dung und werden bis auf weiteres 
der Frachtberechnung die Entfer- 
nungen von Gramenz unter Anstoss 
von 18 km zu Grunde gelegt.) 
anderweite ermässigte Frachtsätze 
und abgekürzte Entfernungen für 
die Stationen des Direktionsbezirks: 
Bromberg: Cüstrin, Cüstriner 

Vorstadt, Dahmsdorf-Müncheberg, 

Döllens - Radung, Dühringshof, 

Golzow, Grube Vaterland, Gusow, 

Kietz. Kl.Kammin, Lebus, Podelzig, 

Rehfelde, Tamsel, Trebnitz i. d. M. 


und Vietz; 
Breslau: Alt-Kemnitz, Blasdorf, 
ee 


b 


Sn 


Friedeberg a. Qu., 
i. Schles., Hermsdorf (Kynast 
Hirschberg i. Schles, Janno- 
witz i. Schles.,, Landeshut i. Schl,, 
Liebau, Liebenthali. Schl., Löwen- 
berg i.Schl., Lomnitz im Riesengeb., 
Merzdorf, Neundorf - Greiffenstein, 
Petersdorf i. Riesengeb., Rabishau, 
Reibnitz, Ruhbank, Rosenaui.Schl., 
Schildau, Schmiedeberg, Schmott- 
seifen, Warmbrunn und Zillerthal- 
Erdmannsdorf; 
c) einen neuen Ausnahmetarif 2a für 
Abtrittsdünger; 
d) einen neuen Ausnahmetarif 4b für 
Rübenerde; 
e) einen anderweiten Ausnahmetarif 18 
für Flachs und Hanf; 
f) Berichtigungen und Ergänzungen 
des Tarifs. j ) 
Der Nachtrag ist durch Vermittelung 
der Fahrkarten- Ausgabestellen unseres 
Bezirks käuflich zu beziehen. 
Bromberg, den 19. Nov. 1896. (2317) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Schluss der Amtlichen Bek. S. VL) 


Nr. 39, Jahrgang 1896. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. November Vorm. gemeldet. 


I 


Berlin, am 28. November 1896. 
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Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 35 Pfg. zu beziehen. 


ichn | S| Art der | Ge- | « Lagerort Bemerkungen 
ne) & S Ver- Inhalt | wicht Z Sram Unab once 
Marke Nr. || packung | ke |8 SP Name tee En 
Ä ‚= - der Bahn ‚Aufklärung 
der Güter | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
‘A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
"EN MEN 1l Fass |leer —_ | 14 | 1 Frkfrt, a/M. Stb. K. E.-D. Frankf. aM Pete: 
A } AR } 2 _ leere Fässer — | 80 2 Mainz ıHessischeLudwigsb. ee 
AG 8285 | 1] Kiste | gefüllt -—| 18|3 R h 
AP 19 1 r blecherne Pfannen — — 4 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
AR 6298 1 " efüllt [9 5 Karlsruhe Badische Stsb. ||bez.: St. Go- 
AS 373/4 2 Körbe eer wi. 6 Mainz Hessischelndwigeb.| arshausen- 
AS 75 1 Fass Oel — | 294 7, Hagenow Stadt | K. E.-D. Altona Mainz. 
B 1 1 Kiste | leer ı 110008 Olsberg K. E.-D. Cassel 
B 7 2 — ' Gusstheile —/ 10 9 Grenzau IK. E.-D. Frankf. a/M. 
B 4298 1| Ballot | Baumwollw. — 280 |10| Hechingen Württemberg. Stsb.| 
BB 2280 1 — leere Kiste —!' 6|1 Mainz HessischeLudwigsb. 
BG 3047 1 Kiste gefüllt — | 90.112 a | ä bez.: — Mainz. 
BR 7295 1 Kübel Seife — | % |183| Karlsruhe R. Badische Stsb. 
OB —_ 1 Stück ;, Kupferrohr — SEE OH FA Cassel O. K. E.-D. Cassel 
CH 1 1/ Ballen ? — | 30 | ı5| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
CK 101 1 Korb 1er — 4,5 | 16 Minden ıK. E.-D. Hannover 
1 27 chienentransport- : R = 
RGM 11 /2 | vorrichtung N 272119 Schubin K. E.-D. Bromberg |, yez.: Saar- 
Cs 3517 1| Korbfl. leer - 72138 Mainz |HessischeLudwigsb. | brücken- 
DK 1319 1| Ballen | Bettfedern — | 2 |19 Arnsberg K. E.-D. Cassel Mainz. 
D&K 1530 1 Kiste Porzellan — | 66 ‚20| Mannheim |HessischeLudwigsb. *) 
E 13 1 Ballen Felle = 43,5 | 21 Wetzlar K, E.-D. Frankf. a/M. 
EB 150 1 Kiste ? — | 66 | 22] Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
ED. 600 1/| Ballot | Baumwollw. — | 257 | 23] Schussenried |Württemberg. Stsb. 
EE 4870 ı1| Ballen | Wollwaaren — | 25 | 24 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin Host Sär 
EH 2333 1 Kiste leer _ 5 |25 Mainz HessischeLudwigsb. { Börs-M OR: 
EJ 17377 1 er Droguen — | 68 |2%6| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. Yes 
EM 1 1 Sack Lumpen —| 2 27 Mainz HessischeLudwigsb. 
F 8 1 Pack 9 Körbe — | — |2| ‘Schladern K.E.-D. Frankf. a/M. Dez Bi 
F 106 | ı| Kiste |? .—| 4 |29] Hirschberg | K.E-D. Breslau || schweig. 
F Ba Kol 3, jneeiten- \| 20 | 30] Oberlahnstein K.E.-D. Frankf. a/M. 
FB 4290 2 Pack 10 Schaufeln — (7 = 81 Malchin Meckl. Friedr. Frzb. 
FG = 1 Bund Bandeisen — | 34 | 82] Wendelsheim /HessischeLudwigsb. 
GG 1212 1 Fass leer 19,75 
GG 6241 iR Kiste leere Rlechbüchsen 7 1183 Bremen K. E.-D. Hannover 
GG 2 1 a leer — 7 bez.: Kon- 
GT 353 1 Fass gefüllt — | 72 | 3 Mainz HessischeLudwigsb. { stäun. Mei 
H a 1 Kollo | Ofentheil — | 8 35 Rosslau K. E.-D. Halle a/S. Geassar.) 
ECH 9660 1 Kiste leer — | 13 | 36| Ludwigslust |Meckl. Friedr. Frzb. 
HH 1180 1 _ leere Kiste — | 16 | 37) Leipzig M.B. |K. E.-D. Halle a/S. | yaschr.: 
H+B 5285 1 Kiste ? — AR 85 Gnoien Meckl. Friedr. Frzb. { Satrahn i/M 
HS 728 1 “ mit Inhalt — | 181 | 839) Frankfurt a/M. K.E.-D. Frankf. a/M. 5 
ES 69 1 Pack Bücher — | 30 | 40 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. 
HS 7153 1 Ballot grobes Tuch — | 52 |41| Emmendingen Badische Stsb. 
WVE Zn 2 = Feldbahnschienen — | 60 | 42!Neubrandenburg |Meckl. Friedr. Frzb.| f bezettelt: 
JC 77° 1 Fass Wein (?) — | 41 |43| Völklingen St. Johann-Saarbr. || Blechwerk 
ID 1857 | 1| Kiste | Maschinentheile — | 2a5| af Sb Tohaun } : Fe 
JM 12 1 Korb gefüllt _ 6 45 Mainz HessischeLudwigsb. ee 
JO 6746 1 —_ Sesselgestell —| 5 [|46| Mannheim „ er 
he \ bez.: Cassel- 
_ 2| Körbe leer -—/|15|4 Mainz ” { Mainz. 


*) Bez.: Mannheim B. B.- Darmstadt 22./9. 


Lfde. Nr. 


i 3| Art der Ge- 
rasbuass 4 T% Inhalt wicht 
Marks | Nr. ä packung ke 
der Güter 
JW 870 5 Kolli 69 
J W 870 1 Korb Ofentheile — |$ 19 
JW 870 1 Kiste 1 
JW 2 1 Sack mit Inhalt — ? 
K 34 1 Kübel Wagenfett — | 28 
KB 1557 1 Ballen gefüllt —| 6 
Kg C 7497 1 5 Tabak — | 9 
Kr 1274, 1522 2 — Ketten u 
LA 78 1 Fass Wein — 77 
LB 7364 1 Kiste leer — | 31 
LF 1/2 2| Bündel | Säcke —/ 100 
leer (früherer Inhalt 
LNC 511 1 Fass ( Zucker) } 28 
MB — 11 _ Stuhl — 4 
MBHH , ıl Rolle !rothes Juteleinen — | 37 
MG 699 1 |Lattenkiste| ? _ 13 
N 4193 ‚! Kiste 30 Yıy-Kisten Cigarren 28,5 
PD _ 1|  Kollo gusseis. Röhrchen — | — 
R 4846 1 Kiste gefüllt — 7% 
32936 a Pi 
152 | 49504 } %2| Kisten leer 33 
RH 476/7 2 Pack Cigarren — | 16 
8) 1433 1| Bündel Säcke — | 5 
SB Are 3 Fässer Sauerkraut — 17 
S B 2567 1l Kiste ? 65 
sc 1452 1 Bund 3 Stäbe Stahl —|ı ı 
sc 4558/60 | 3 Fässer leer — | 170 
SM 5038 1| Kiste gefüllt _ 8 
SEP. 3793 1|l Korbil. | leer _ 7 
SW 4573 1 Ballen Leinen 2082 
AT 1314 1 Ballot Tuch —| 1 
Ts 8628 1| Kollo*) Kupferseil ey 
W 1 il Bund Stuhlrohr —_ 25 
W = 1 Pack Stahlzwecken _ 5 
W 6 1 Ballen Korbholz — 63 
wc 5712 1 7 Filzpantoffeln — 1240 
WE — 1 Pack 3 neue Rohrstühle — | 13 
Rep ar 1 Sack Zwiebeln — | 46 
Z — 3 = Dachfenster — | %6 
B. Güter m. Adr. bez.: 
Aa — 1 Fass leer _-—| —_ 
{ Besman } 45 1 Kiste leer — 3 
\ Dramen } _ 1 Fass leer — 5,5 
n H 4602 Ä 
\ Bremen } 4605 5! Packen [Papier re 
Bremen _ 1 E= eis. Lampenschirm — 4 
Bremen 77226 1! Kollo gusseis. Ofentheill — | 17 
Haan 1975 l Fass leer _ 8 
ee Re } 568 1 Kiste Blechwaaren = 17 
ne } _ 1 Pack leere Säcke — | 38 
Cement- 
fabrik — 2| Fässer Oement — | 360 
Höxter 
Justaldeck 13 1 Tonne leer —_ 6 
—_ 1 Sack leere Säcke = 8 
ee} 1b 1 . Roggenmehl — 1.100 
National- 
Aktien- 
brauerei 30458 1 fi Bierfass | leer, gebr. —| 18 
Braun- 
schweig 


Lfde. Nr. 


Lagerort 


Bemerkungen 
i ale Deck 
station | Ne main 
n 
der Bahn dienen ee, 
Jaroschewo K. E.-D. Bromberg 
ÖOberlahnstein K E.-D. Frankf. a/M. 
Freiburg Badische Stsb. 
Mainz Hessische Ludwigsb. 
Nordhausen K. E.-D. Cassel 
Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
Mainz HessischeLudwigsb.|bez.: — Mainz. 
bez.: Bremen- 
” ” \ Mainz. 
bez.: Erfurt- 
» ” Mainz. 
Neustadt O/S. |K. E.-D. Kattowitz 
Mainz HessischeLudwigsb. 
Zabrze K. E.-D. Kattowitz 
Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Malchin Meckl. Friedr. Frzb. 
Oberlahnstein K. E-D. Frankf. aM. | Yernnaungs 
Mainz 'HessischeLudwigsb. U bing-Mainn 
Bergedorf K. E.-D. Altona 
Mainz HessischeLudwigsb. en 
£ bez.: Worms- 
Mannheim ne N Benshai 
3 bez.: Dorn- 
Mainz { burg Mainz 
Leipzig M.B. |K. E.-D. Halle a/S. 
Cassel U. K. E.-D. Cassel 
Mainz HessischeLudwigsb. 
5, Nürn- 
” bi berg-Mainz. 
b; n bez.: — Mainz. 
Cassel O. K. E.-D. Cassel 
Crailsheim |Württemberg. Stsb.|(*) in Leinen. 
Oppeln K. E.-D. Kattowitz |? Gez.: Dorn- 
Bockenheim |K.E.-D. Frankf. a/M.|| birn. 
Wittenberge K. E.-D. Altona 
Ba Se, en 
ie E.-D. Altona 
Hannover N. K. E.-D. Hannover (HRTE 
Lübeck |Meckl. Friedr. Frzb.|\ 2 
Freudenstadt [Württemberg. Stsb. 
Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
Bremen K. E.-D. Hannover 
” ” 
” ” 
> h lackirt, 
Nordhausen K. E.-D. Cassel 
Leipzig M. B. |K. E.-D. Halle a/S. 
Friedberg i 
{ (Hassan } K.E.-D. Frankf. a/M. 
Cassel O. K. E.-D. Cassel 
Neustettin K. E.-D. Danzig 
Schopfheim Badische Stsb. 
Stuttgart H. [Württemberg. Stsb. 
\ 
Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
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Berbichnän | ee | Ge |« Lagerort Bemerkungen 
: zei g S Ver- Inhalt wicht | 4 |— (insbesondere 
Marke | Nr. |4] packung "ur Mol Name; || Ahereiee Mur 
8 S Station Aufklärung 
der Güter A | der Bahn dienen können), 
{ ie ENT | 1 1 =; Privatdecke | — |97 Siershahn K.E.-D. Frankf. a/M. 
np: 
| ee 3950 1 Kiste Wandteller —ı — [98| Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
mü 
{ N } r. 1| Verschlag { ers fsische N 14,5| 9 Minden K. E.-D. Hannover 
C. Güter m. Numm.bez.: 
weiss 11 2 Bund Eisenröhren — | 18 /100 Beeteld K. E.-D. Hannover 
_ 20 1 — usseis. Roststab — | 11,5 1101 remen | „ beschädigt. 
— 42 1 — nbchälter — 1 1021 Schaffhausen Badische Stsb. = 
_ 188 1 _ Gusstheil _ 2 1108| Karlsruhe R. N basettelt. DR 
_ 604 1 Sack Bal62 — | 50 104! Oberlahnstein 'K. E.-D. Frankf. a/M.|t Voh Reh 
Ausläufer zu einer : 
(Bleistift) { 79 2| Holztheile Reinigungs- oder | ? [1065| Langwedel K. E.-D. Hannover 
N Dreschmaschine | bezerteit: 
_ 61867 1 DBallot | Bäume — | 24 |106| Waldkirch Badische Stsb. Kein : 
— 888722 | 1 Kübel |? — | 185 107| Wittenberge K. E.-D. Altona h ne 
D.Güter m.Zeich. vers.: Brahlstorf. 
| X 128 1| Verschlag | marinirte Fische — | 25 1108 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
| = 1 Korb leere Flaschen — | 26 |109 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
| EN (# 100 1 Kiste ? — | 36,5 [110 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
beklebt: 
| x | 3548 1 „ ? — | 12 |ıııl Hildesheim |K. E.-D. Hannover | GrGnensiedt 
eitz. 
ı/N\ 
| W | 4105 ı| Ballen Manufakturwaaren— | 13. 1112! Hannover N. ” 
Hannover 
{ „N \ 582 1 Korb leere Blechflasche — 6,5 1113 Bremen » 
{ X }| 40 | 1) Fass | Fische — | 85[114| Leipzig M.B. |K. E.-D. Halle a/8. 
rothes Kreuz — 4 _ en ae Schub: N 39 1115) Leipzig Th. B. $ 
weiss — — 1| Stange | Flacheisen — | 11 |1l6| Königsberg |K.E.-D. Königsberg 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
_ ar 1/| Ballen | leb. Bäume — | — |117| Sachsenhausen |HessischeLudwigsb. 
Er _ 1 Tafel Blech —_ 4 |118 Karthaus St. Johann-Saarbr. #) mit Hisen- 
> a 1 > Brett *) — | 20 1119 Grünberg K. E.-D. Stettin \ eschla 
— _ 1 _— Bütte, leer — | 26 1120 ee Earehena 5. 
_ _ 1 Kollo gusseis. Deckel _ 0,5 1121 assel U. {. E.-D. Casse x 
u 52 1 en eis. Deckel — | 05192 Neisse K. E.-D. Breslau ee 
_ = 1 = een 'e.) 23 1123| Heilbronn Württemberg. Stsb. Ve 
: adun 
verzinnte Draht- { UNE 
x. — 1 Pack I re 21 1124 Diez K.E.-D. Frankf. a/M.|{ entfallen. 
_ or 1 = Be urahn De 50 1125| Oppenweier Badische Stsb. 
— — 1 Bund Eisenstangen — | 20 [126 Karthaus St. Johann-Saarbr. SH lin eratier 
x : Schoppinitz : 8. 
_ _ 1| Kollo**) | Eisenwaaren —_ 1,5 1127 Brot K. E.-D. Kattowitz || Packlein- 
_ = 1| Bund Fagoneisen — | 46 |128| Heidelberg Badische Stsb. wand, 
— nn 1 Fass leer —| — 11239 Hetzerath St. Johann-Saarbr. 
— —_ 1 ” leer — | 44 |130| Stuttgart H. [Württemberg. Stsb. 
_ nn 1j Stange | Flacheisen — | 135/131 Neisse K. E.-D. Breslau 
_ — 5 Ar an tener a7 ne 1322| Harburg H. | K. E.-D. Hannover 
_ —_ 1 Bund Gasröhren — | 86 |188 Basel Badische Stsb. 
—_ — 2) Kolli Gussplatten — | 35 1134| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
—_ = 1 Paar Holzschuhe — | ? |185| Langwedel K. E.-D. Hannover | morm ER 
—_ _ 1 Sack Holzwaaren —HEBORITEG Ebersbach HessischeLudwigsb. { zoth gefärbt 
— —_ 1 = Kammrädchen — 0,5 1187 Trier r. M. St. Johann-Saarbr. 5 : 
_ — 1 Sack Kartoffeln — | 54 |188[Breslau Oderth.B.| K. E.-D. Breslau | ***) 
_ — 1) Kasten |leer (roth gestrichen) | 13 [139 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
_ _ 2! Kistenr) | leer —,.1712773149 Vorwohle K. E.-D. Cassel r) 


**#) Bezettelt: Caroline Listmann. 


j) Mit Packleinen überzogen. 


& . 4 | | 

= hn A| Art der Ge- Lagerort 
A Bann | S an Inhalt wicht 2% 2 

© Marke Nr. packung ö 
= kei | kg 3 Station Aa 
A derGüter A der Bahn 
141 ui 2 | 1 ; gusseis. Knierohr — 5 141 Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
142 F= ze ne l. runder, hoher Korb 5 1142| Oberlahnstein 1 | 
143 er Sr 1 Korb ansch. Eisenwaaren 16 |143}| Bünde i. W. K. E.-D. Hannover | 
144 °F — 1 Pack Kreuzhacken — | 15 1144 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
145 — - 1 Kiste Lampengläser usw.— | 47 |145| Geestemünde K. E.-D. Hannover 
146 ve m 1 — eis. Bo bone — 6 [146| Rottleberode | K.E.-D. Halle a/S. 

Luftpumpe 
147 alte a 147) Altona K. E.-D. Altona 
148 Er — 1 Stück Möbeltheil — 5 1148 Karlsruhe Badische Stsb. 
149 — - 1 Sack Nägel — | 61 [149] Bockenheim IK. E.-D. Frankf. a/M. 
150 =; = 1ı Kanne Oel — 'ı 1551150 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
151 7 = 2 = Ofentheile, alt — | 23 |ı51l Harburg H. |K. E.-D. Hannover 
152 zu en 1 = l. Petroleumfass — | — [152] Grevesmühlen |Meckl. Friedr. Frzb. 
153 — _ 1 Pack Pflanzen (in Stroh) — | 15 [153 Bremen K. E.-D. Hannover 
154 = 7X 1 = l. Reisekorb — | 10 |154| Hamburg H, K. E.-D. Altona 
155 vy fi. 1 _ Rippenrohr — | 25 [155 er Badische Stsb. 
. öhr-Grenz- 
156 — _ 1 — gusseis. Rohr _ 7 1156 \ Husden } K.E.-D. Frankf. a/M. 
157 Tr — 1 _ Roststab = 3 1157| Breslau O. 8. K. E.-D. Breslau 
158 7 - 1 _ alter birk. Rohrstuh 4 1158| Königsberg IK.E.-D. Königsberg 
159 — — 4 Stäbe Rundeisen — | 50 1159 Giessen K. E.-D. Frankf. a/M. 
160) _ — 1| Stange Rundeisen — | — 160) Oberlahnstein e: 
161 Ti a 1 Bund leere Säcke — | 26 [161 Heidelberg Badische Stsb. 
162 we; — 1 Sack gebrauchte Säcke — 26 1162| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
163 = — 1 4 gefüllt ? — , 10 1163! Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
164 = il 1 — gusseis. Säule 50cmlg.| 4 1164 Gmünd Württemberg. Stsb. 
165 — Fr 1 —_ Schwungrad — ı 24 1165| Neunkirchen | St. Johann-Baukie: 
166 _ _— 1 Kollo eur — 85 1166| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
En A 2 eis. Stangen mit : r 
167 1 Pack \ je einer ne } 3 [167| Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
168 — _ 1 Ring Telegr.-Draht — | 35 1168 Grünberg K. E.-D. Stettin 
169 — E 2 _ Thürkloben — | — 169) Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
170 = — 1 Rolle Treibriemen — 5 170 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
171 = = 1 2 eis. Viehgitter 171 Minden K. E.-D. Hannover 
172) = == 1l Kollo eis. Waschständer — 25|172| Wilhelmsburg | K. E.-D. Altona 
173 == —_ 1 Pack Watten — Br 1178 Northeim K. E.-D. Cassel 
174 — — 2| Packete | Wollwaaren — '31u.25174| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
Nachtrag. 

1 A 268 1 Fass Branntwein — 1 144 1] Lüttringhausen ; K. E.-D. Elberfeld 

2 AB 300 1j Ballen | Cheviot EB 2 Düsseld.-Derend.| „ 

3 AEG 1228 1 Gbd. | Messingrohr | — 3 Mainz HessischeLudwigsb. 

4 AG 8285 1 Kiste gefüllt — | 18 4 » > 

5 AH 9297 1 3 leerer Verschlag — | 34 5 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

6 AR 52 1 Fass | leer —| 2 6| Darmstadt |HessischeLudwigsb,. 

7 AW 2 1| Ballen | lebende Pflanzen — | 38 7 Opladen K. E.-D. Elberfeld 

8 n 3 N 33343 1 Fass ? — | 180 8 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

9 BW & 1 Kiste | Plockwurst — | 27 9 Haan K. E.-D. Elberfeld 
10 &.B 1730 2| Kisten leer — | 410/10 Hagen " 

11 CC 8362 1 Kiste leer —|1:8 |1 Mainz HessischeLudwigsb. 
12 CK 201 1 4 leer —115.487 9112 a | * 

13 D —_ ı| Fässchen | Sardinen — 5 I13 , er 

14 D 1407 1 Ballen Wollwaaren — | 58,5| 14 Frkfrt.a/M.H.L.B. # 

15 DO 19/24 6 — | feuerfeste Faconsteine| 72 | 15 Lübeck Lübeck-Büchener 
16 DER 2951 1 Kiste | gefüllt — | 80 | 16/Frankfurt a/M. O.HessischeLudwigsb. 
17 EE 481 1 Stück Rundeisen 73 | 17| Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 
18 EM 1/5 5 Verschläge| Ventile — | 270 | 18 Barmen is 

19 F 2323 1 Fass leer — | — 19 Mainz HessischeLudwigsb. 
20 FL 5809 1 hs leer — | 12 20) Guntersblum “ 

21 GM 10 1| Verschlag | ? — | 12 | 21) Düsseld.-Derend.| K. E.-D. Elberfeld 
22 GW 694 1 Kiste Flaschen 11,24 | 22 Mainz HessischeLudwigsb. 
3 GWW 7237 1 Fass leer _ 81728 Darmstadt & 

24 HC 4545 Y — | Oelfass — | 150 | 24 % er 

25 HC 517 1 Kiste _ Zinnlöffel — | %5 |25| Oberhagen K. E.-D. Elberfeld 
27 HK 100 ı| Ballen — | 114 |27| Leipzig Dr. B. | Sächsische Stsb. 
28 HS 1692 1 Kiste |vermuthl. Eisenwaaren| 65 | 28) Weissenfels K. E.-D. Erfurt 
29 JF 3749 i Fass Wein “ ..— | 167 | 29 Eisenach % 

30 JL 4780 1 — Harrass — | 30 | 30 Saalfeld ” 

31 JR 398 1 Fass Petroleum — | 167%] '31 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
32 JR 506 1) Ring Drahtgeflecht | — |32 Mainz HessischeLudwigsb. 
83. KAW 4293 A Kiste gefüllt — | 60 |383 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
34 LB 362 1 Fass Petroleum — | 160 | 34| Hiddinghausen . 

35 LK 161 1 Kiste ? — 1157 | 835 Elberfeld - 

*) Beklebt: 404 Hannover-Hamburg H. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können), 


ee Hoff- 


mann. 


auf freier 


Strecke gef. 


;) 


12 cm lichte 
Weite. 


11 cm 1 


landwirtsch. 
Maschine. 


| zu einer 


+ 


{ Verpackung 


| 


fehlt. 


— Mainz. 


— Mainz. 


— Mainz. 


beschr.: 
Nürnberg- 
Mannheim. 
— Mainz, 


\ 


Bemerkungen 


(ins besondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 


dienen könren). 


Ä at le i 
£ B h Art der Ge- = Lagerort 
2 Te S Ver- Inhalt wicht Zi — 
e Marke Nr. < | packung |kg 8 EIN Name der 
= & Re Bahn 
a der Güter - 
36 LZ 17192 | 1 Sack Eisen — | 16 | 36 Mainz Hessische Ludwigsb. 
37 M 8 1 — Aschenkasten — | — [37 n | F 
38 at 4373 1 _ oe an ı 10 | 38 rer K. E.-D. Elberfeld 
: j Packstroh u. leere resden- 2 5 
a N }| 1006 | 1) Kiste || "Pieschenhälsen h 14 39 Leipz..B }| Sächsische Stsb. 
40 PO 90 1 Tafel Blech — 1:22 | 40 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
41 R 10321 1 Fass Oel — | 200 | 41 Opladen 4 
42 R 1459 1/| Ballen ? — | 30 | 42 Gera K. E.-D. Erfurt 
43 RK 3950 1 Kiste Messingwaaren — | 46 |43 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
44 RL 1776 1 Fass leer — | 19 |44| Darmstadt Hessische Ludwigsb. 
45 RR 6121 1 Kiste leer —| 2? 45 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
46 SMB 112 1 4 leer HT 1046 Mainz HessischeLudwigsb. 
47 W — 1 _ Ofenrohr _ 4 |47 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
484 WGV _ 1 Sack Aepfel — | 48 | 48 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
49 WwWT —_ 4 Stangen | Stahl — | 47 |49| Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 
50 H meer - 1 Fass leer — |: :85 50 Mainz |HessischeLudwigsb. 
51 11 1 Sack Kartoffeln W464. HL Barmen K. E.-D. Elberfeld 
sa Be } _ 1 Kiste Glaswaare — | 42 |52| Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
53 | Nail 61 1 n Glaswaare — |130 |53| Päffiigheim |HessischeLudwigst. 
heim 
54 Werra E. — 3 2: Nothketten | —- | Eisenach K. E.-D. Erfurt 
55 X5coX 745/7 3| Kisten leer ——| —- 155 Mainz HessischeLudwigsb. 
NV 
| v2 { Een } 2 — leere Fässer 20 | 56 Gera K. E.-D. Erfurt 
| A | 8964 | 1) Sack | Erbsen — [100 |57 Velbert ,K.E.-D. Elberfeld 
58weisser Strich — 2| — Eee — | 43,5 | 58 Meiningen K. E.-D. Erfurt 
1 _ enthür 2.1.10, 
59 weiss | 1 g Dressorachi it? u 94 \ 59 Salzungen iy 
60 — 1/3 3 Körbe leere Blechflaschen — ; 20 | 60 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
_ 2 _ eis. Ofenrahmen — | 7; 
4202 1 — eis. Ofenplatte | 
61 == 2101 ] — eis. Ofenplatte — | 0,5 | 61 Zwickau Sächsische Stsb. 
| 4202 1 - eis. Ofendeckel u 0,5\ 
4420 2 Zn: eis. Ofendeckel — | 05 
1 Packet Vanille u, 
62 ver] 10059 1 Kiste | 2 Steinkruken mit | 10 | 62 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
he Terpentinöl 
25 u chsen —ı 
63 = een. = ET SEN 63 Aal K. E.-D. Elberfeld 
10 Stück Ausklopfe resden-N. Bulk, 
64 — — 1 Pack | rsimchr ' 2 64 Leipz. B. Y Sächsische Stsb. 
65 > -- 8 Bund Eisen 240 | 65 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
66 _ —_ 1 Stück U-Eisen, 6 m Inne gm — | 35 |66 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
67 — 1 Ring Eisendraht 338 | 67) Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 
'68 = _ 1 _ Eisenthel QN_9 —| 1 6 Gotha K. E.-D. Erfurt 
69 — - 7 _ Gussrohre — | 238 | 69| Barm.Rittersh. | K. E.-D. Elberfeld 
70 — — 1 Sack Hafer — | 50. | 70 Chemnitz | Sächsische Stsb. 
71 = 2 1) Packet | Holzstangen —139 |7 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
72 I nr 2 —_ Ketten | - |72 ee ” 
& eis. Lagerböcke mit resden-N. tal abk 
73 1 Pack Dale } SET \ Leipz. B. \ Sächsische Stsb. 
74 u. — 1 Sack Leinkuchen — | 88 |74 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
75 a RR Re { Lumpnsückee — | » | en | Sächsische Stsb. 
76 _ — 1 — runder Ofenrost — 1,5| 76| Ober-Ramstadt HessischeLudwigsb. 
77 —_ a 1| Packet | Pflanzen — | 19 | 77 Lennep K. E.-D. Elberteld 
78 — — 1 — eisernes Rohr — | 12 [78 Elberfeld r 
79 aa —_ Sägeblätter*) — 1.13 4 | 79 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
80 — — 1 = Schweinstrog — | 111 | 80 Mombach K. E.-D. Elberfeld 
8 _ _ 1! Ballen Spulen — | .122.|8 Elberfeld h 
82 —_ —_ 1 Stange Stahl = D2|.82 Unna Br 
83 _ — 1 Kiste Wichse — | 105| 83] Oberbrügge * 
84 _ —_ 1 Sack Zucker — !100 184 Camburg K. E.-D. Erfurt 


— Mainz. 
bez. Dort- 
N mund-Mainz. 


Salzig-Mainz. 


— Mainz. 


— Mainz. 


bezettelt: 
Kyritz-Nord- 
hausen. 


zu Kipp- 
H karren. 


in 1 Stroh- 
\ umhüllung 


Amtliche Bekanntmachungen (Schluss), 


Mitteldeutscher Verbands - Güterver- 
kehr. Am 1. Dezember d. J. tritt für die 
Beförderung roher Kalisalze etc. in La- 
dungen von mindestens 10000 kg (Aus- 
nahmetarif 4a) von Sondershausen nach 
Burgstall, Station der Württembergischen 
Staatsbahnen, ein Frachtsatz von 0,87 44 
für 100 kg in Kraft. 

Erfurt, den 21. November 1896. (2318) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember 1896 treten ermässigte 
Frachtsätze für Vieh in Wagenladungen 
(ausschliesslich Pferde) zwischen Lübeck 
und Berlin, Hamburg - Lehrter Bahnhof 
und Städtischer Centralviehhof Berlin in 
Kraft. Nähere Auskuntt ertheilen die be- 
theiligten Abfertigungsstellen, sowie das 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 22. November 1896. (2319) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Gütertarif der Gruppe V (Erfurt, 
Halle, Magdeburg). Mit Gültigkeit vom 
1. Dezember 1896 werden direkte Aus- 
nahmefrachtsätze fürBraunkohlen, Braun- 
kohlenkoks und Braunkohlenbrikets bei 
Auflieferung in Ladungen von mindestens 
10000 kg auf einen Wagen oder Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht von De- 
litzsch nach Luckenwalde, Ludwigs- 
felde, Trebbin und Wendisch-Linda ein- 
geführt. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die Güterabfertigungsstellen auf Ver- 
langen Auskunft. (2320) 

Halle a. S., den 25. November 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember dieses Jahres wird die Station 
Niemes der Lokalbahn Böhm.-Leipa- 
Niemes in den Ausnahmetarif 6a u. b 
(Holz) des Sächsisch-Oesterreichischen 
Verbands-Gütertarifs, Heft 1 und 2 vom 
1. Juni 1892 einbezogen. 

Die direkten Frachtsätze für die Station 
Niemes werden durch Anstoss der nach- 
stehenden Beträge an die in den Haupt- 
tarifen nebst Nachträgen jeweilig für 
Böhmisch -Leipa (B. N. B.) ent- 
haltenen Frachtsätze berechnet: 


Ausnahmetarif 6 (Holz) 
a | b 


Anstossbeträge für 100 kg in Pfennig 


13 13 


Dresden, am 21. November 1896. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-Nordwestdeutscher Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Dezem- 
ber d. J. kommen für gebrannte Steine 
(Mauersteine, Dachsteine, Thonsteine, 
Lehmsteine, Chamottesteine und feuer- 
feste Steine) im Verkehr von der Station 
Hildesheim nach den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen ete. er- 
mässigte Ausnahme-Frachtsätze zur Ein- 
führung, über deren Höhe und Anwen- 
dungsbedirgungen die betheiligten 
Dienststellen Auskunft geben. 
Hannover, den 24 November 1896. (2322) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 


1. Januar 1891. Mit Gültigkeit vom 


(2321) 


- 1. Januar 1897. 


1. Dezember 1. J. ab wird die nur für 
den Wagenladungsverkehr eingerichtete 
Station Stockau in den vorbezeichne- 
ten Tarif aufgenommen. 

Die für die Frachtberechnung maass- 
gebenden Entfernungen werden durch 
Zurechnung von 8km an die Entfernun- 
gen von Bayreuth ermittelt. 

München, im November 1896. (2323) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
Der in unserer Bekannt- 
machung in Nr. 91 dieser Zeitung vom 
19. November 1. J. angekündigte neue 
Tarif ist nunmehr erschienen und zum 
Preise von 70 3 das Stück beim Mate- 
rialdepot der Generaldirektion der Kg]. 
Bayerischen Staatseisenbahnen in Mün- 
chen, sowie beim Tarif büreau der Hessi- 
schen Ludwigsbahn in Mainz zu be- 
ziehen. 

München, im November 1896. (2324) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Ab 1. Dezember 1.J. ge- 
langt zu Theil II HeftB (Gemeinschaft- 
liches Heft) vom 1. November 1894 der 
Nachtrag III zur Einführung. 

München, im November 1896. (2325) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch- Westfälisch- Belgischer Gü- 
terverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember d. J. werden die Stationen Düs- 
seldorf-Bilk, Düsseldorf-Grafenberg, Düs- 
seldorf-Lierenfeld und Düsseldorf-Hafen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elber- 
feld in den Ausnahmetarif 29 für Wege- 
baumaterialien des Rheirisch - Westfä- 
lisch - Belgischen - Gütertarifs, Theil II, 
Heft B, vom 1. Juni 1890 aufgenommen. 

Köln, den 25. November 1896. (2326) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Niederländischer Verband. 
Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
Varel der Oldenburgischen Staatsbahn 
mit den für die Station Bremen gül- 
tigen Sätzen in den im Heft 1 enthalte- 
nen Ausnahmetarif M (für Leinöl) ein- 
bezogen. Näheres ist bei den betheilig- 
ten Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 

Elberfeld, den 24. Novbr. 1896. (2397) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Die Stationen Eichelschei- 
derhof und  Hauptstuhl der Pfälzischen 
Eisenbahnen werden am 1. Dezember d.J. 
in den Ausnahmetarif für Torfstreu von 
Almelo usw. nach Stationen der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen vom 15. November 
1894 einbezogen. Auf der Seite 4 dieses 
Tarifs ist nachzutragen: 

in RN eher IT 


km a 
Eichelscheiderhof 391 1,43 0,92 
Hauptstuhl . 382 1,40 0,90 
in Schnitttabelle BII 
Eichelscheiderhof 342 1,26 0,81 
Hauptstuhl . 333 123° 0,79 
Köln, den 24. November 1896. (2328) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrags V 
zu Tarif Theil II. Am 1. Januar 1897 
tritt der Nachtrag V zu dem ab 1. Ja- 
nuar 1894 gültigen Tarif Theil Il des 
Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverbands 
in Kraft. 


Dieser Nachtrag enthält: 

Aufnahme der Station Velim in 
die allgemeinen Tarife, 

Aufnahme der Station Altpakain 
den Ausnahmetarif Nr. ], 

Aufnahme der Station Hallin den 
Ausnahmetarif Nr. 4b, 

Neuen Ausnahmetarif Nr. 24, 

Ergänzungen .des Haupttarifs. 

Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen unentgeltlich zu be- 
ziehen. 

Wien, am 23. November 1896. (2329) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 
2. Verdinzangen. 

K. Württemberg. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Schienenbefe- 
stisungsmitteln. Es ist das fol- 
gende Kleineisenzeug zur Lieferung zu 
vergeben: 

30000 Winkellaschen, 

300000 Laschenbolzen in 2 Sorten, 
860000 Federringe in 2 Sorten, 
300 000 Schienennägel, 

300000 Unterlagsplatten, 

260000 Klemmplatten in 2 Sorten, 
720000 Hackenschrauben, 

613 000 Krampen in 5 Sorten, 
320.000 Schlussstücke in 2 Sorten, 
140.000 Keile. 

Die Zeichnungen und Bedingungen, in 
welchen die einzelnen Sorten nach Stück- 
zahl und Gewicht, sowie die Lieferfri- 
sten angegeben sind, liegen bei dem bau- 
technischen Büreau der Generaldirektion 
zur Einsicht auf und werden von diesem 
auf Verlangen an die Werke abgegeben; 
in den diesbezüglichen Gesuchen sind 
die Befestigungsmittel, die geliefert wer- 
den wollen, zu bezeichnen. 

Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift: „Lieferung von 
Kleineisenzeug‘‘ versehen, spätestens bis 
Dienstag, den 8 Dezember, Mit- 
tags 12 Uhr, beim Centralbüreau 
der Generaldirektion einzureichen. Am 
gleichen Tage, Nachmittags 4 Uhr, findet 
die Eröffnung der Angebote statt. 

Stuttgart, den 21. November 1896. (2330) 

K. Generaldirektion Z 
der Staatseisenbahnen. 
Bauabtheilung. 


3. Verkauf von Nebenerzeugnissen. 
Die Nebenerzeugnisse der diesseitigen 
Gasanstalten an 
Gasöltheer, 
Steinkohlentheer und 
flüssigem Kohlenwasserstoff 
sollen für das Jahr 1897 meistbietend 
verkauft werden und gelangen hiermit 
zum Öffentlichen Ausgebot. 
Verkaufsbedingungen nebst Angebots- 
bogen hierzu sind auf portofreies An- 
suchen von der Magazin-Haupt- 
verwaltung der Königl. Sächs. 
Staatseisenbahnen hier unent- 
geltlich zu erlangen: 
Kaufsangebote sind bis 14. Dezember 
dieses Jahres an die genannte Stelle 
portofrei einzureichen. (2331) 
Chemnitz, am 25. November 1896. 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


100 HP. normalspurige 
Tender-Locomotive 


zweiachsig zur Lieferung Ende Dezember 
gesucht. Gefl. Offerten sub J. U. 9194 
an die Exp. d. Blatt. erbeten. 
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Die Rauchverhältnisse im Arlibergtunnel) 


Der Arlbergtunnel liegt, mit Ausnahme eines kurzen | beobachteten Windrichtungen zeigten 63 $ die Richtung „rein 
Bogens bei der Einfahrt in St. Anton, in gerader Linie und | West oder West überhaupt“, 15 $ die Richtung „rein Ost oder 
nahezu in der Richtung von Ost pach West; Die Steigung bei Ost überhaupt“; es verbleiben sonach 22 $ auf Windstille und 
der Einfahrt am Ostportale beträgt nach einem nur 7m langen | für die Ventilation ungünstige Windrichtungsverhältnisse. 
horizontalen Stück auf eine Länge von 4107 m 2%, woran |, Die Ventilation wird des weiteren durch den Gefällsbruch bei 
sich in der Länge von 6136 m ein Gefälle von 15% an- | Kilometer 4,1 beeinträchtigt, da die Rauchgase selbst bei dem 
schliesst, sodass die Höhendifferenz zwischen, den Portalen in günstigen Westwinde noch 82 m herabgedrückt werden 
St. Anton und Langen 86 m beträgt. Der Arlbergtunnel bildet | müssen. Diese Bewegung wird nun an nahezu 80 Tagen im 
demnach eine im Gefällsbruche geknickte Röhre von 10250 m | Jahre. durch die äusseren Windrichtungsverhältnisse ° nieht 
Länge mit einem Querschnitte von 41,13 qm. unterstützt. Demzufolge sollte ein Versagen der natürlichen 

Da künstliche Ventilationsvorrichtungen nicht vorhanden | Ventilation häufiger eintreten, als dies glücklicherweise that- 
sind, welche übrigens mit Rücksicht auf den Rauminhalt des | sächlich der Fall ist. 

Tunnels von ungefähr 421800 cbm jedenfalls.in ganz bedeu- Wie an änderer Stelle des Werkes eingehend ausgeführt 
‚tendem Umfange hergestellt werden müssten, so ist es allein wird, musste die Kohlenfeuerung bald aufgelassen ‘werden, 
der natürlichen, durch den Höhenunterschied. der beiden Por- weil von den schwer arbeitenden Lokomotiven der Tunnel 
tale, den Temperaturunterschied der inneren und äusseren derart mit Rauch angefüllt wurde, dass jedes Signalmittel 
Luft u. a. m.- hervorgerufenen Ventilation überlassen, die | versagte, und die im Tunnel anwesenden Wächter und Arbeiter 
schädlichen Einwirkungen auszugleichen und aufzuheben, sowie das Güterzugpersonal auf das Empfindlichste belästigt 
welche. die Verbrennung von Heizmaterial der: Lokomotiven wurden.; Die ‚Reisenden in den Personenzügen und das auf 
auf die Tunnelluft ausübt. Unter .1095.am Portale in St. Anton diesen Zügen dienstthuende Personal waren den nachtheiligen 


Bi z | EDER EEE! Pagoi | Einflüssen 'der Rauchgase nicht ausgesetzt, und die im nach- 
ERREC uin en a u: ASIEN EN ANE ' stehenden beschriebenen, nothwendig gewordenen Vorkehrungen 
direktion in Innsbruck. Das Werk ist gegen Einsendung von | mussten lediglich getroffen werden, um die Wächter und die 
290 ‚4. von genannter Stelle erhältlich. bei der Erhaltung des Oberbaues im Tunnel beschäftigten Ar- 
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beiter vor jenen Einflüssen möglichst zu schützen. Schon im 
Beginne des Jahres 1885 wurde daher zur Koksfeuerung über- 
gegangen, womit die erwähnten Uebelstände zum Theile be- 
hoben schienen. Denn die ersten Jahre des Betriebes ver- 
gingen, ohne dass die geringsten nachtheiligen Erscheinungen 
für die im Tunnel beschäftigten Bediensteten beobachtet wor- 
den wären, und ohne dass die Erscheinungen darauf geführt 
hätten, dass die natürliche Ventilation selbst bei Windstille 
und ungünstigen Windrichtungen in nicht ausreichender Weise 
wirke, Im Jahre 1888 wurde sogar ein ganz bedeutender Ver- 
kehr über den Arlberg und durch den Tunnel abgewickelt, 
welcher Verkehr es mit sich brachte, dass bis zu 31 Zügen 
mit 52 Lokomotiven innerhalb 24 Stunden den Tunnel durch- 
fuhren, und 9 Zugkreuzungen täglich im Tunnel vorkamen. 
Auch die Verbrennungsprodukte des als Brennmaterial zur 
Verwendung gelangenden Koks wurden bis zum Jahre 1890 
keiner weiteren Prüfung unterzogen. Es wurden lediglich je 
nach den Preisverhältnissen verschiedene Sorten Böhmischer 
Koksgattungen, auch Gaskoks verwendet; desgleichen wurde 
der Lagerung des Koks, welcher im Freien allen Witterungs- 
einflüssen ausgesetzt war, keine besondere Aufmerksamkeit 
geschenkt. 

Im Monat September des Jahres 1890, also nach nahezu 
6jährigem Betriebe traten unter den Tunnelwächtern und den 
im Tunnel beschäftigten Oberbauarbeitern plötzlich Krank- 
heitserscheinungen auf, welche, da sie in vielen Fällen Ohn- 
machtsanfälle im Gefolge hatten, wodurch das Leben dieser 
Bediensteten durch die verkehrenden Züge bedroht war, sehr 
ernst aufgefasst werden mussten. Die Vergiftungserschei- 
nungen äusserten sich je nach der Intensität der Einwirkung 
und der individuellen Widerstandsfähigkeit in Form von Kopf- 
schmerz, Ohrensausen, Schwindel, Erbrechen, vollständiger Be- 
nommenheit des Sensoriums und selbst in Krämpfen. In der 
frischen Luft erholten sich die Leute baldigst wieder; Todes- 
fälle sind durch diese Rauch- und Gasvergiftungen nicht vor- 
gekommen. Am häufigsten und am heftigsten traten solche 
Fälle während des Herbstes 1890 auf. Es ist selbstverständ- 
lich, dass solche Arbeiter, welche während ihrer Ruhezeit zu 
Hause mit einer grösseren Anzahl Familienmitgliedern in 
einem engen, selten oder gar nie gelüfteten Raume leben, also 
auch während der Ruhezeit des nöthigen Sauerstoffs ent- 
behren, weniger widerstandsfähig sind. Anfänglich suchte 
man diese Schädlichkeit dadurch zu bekämpfen, dass man an 
das Personal zum Schutz der Athmungsorgane gegen Rauch 
Schwämme vertheilte, welche während des Aufenthaltes im 
Tunnel als Respiratoren vor Mund und Nase gebunden werden 
sollten. Die Schwämme müssen jedoch, wenn sie verwendbar 
sein sollen, vor dem Gebrauche jedesmal frisch ausgewaschen 
werden. Sei es nun, dass das letztere häufig vergessen wurde 
oder aus Bequemlichkeit unterblieb, das Personal fand sis 
lästig und verzichtete bald ganz auf deren Verwendung. 


Am 10. September 1890 musste die auf der Westseite des 
Tunnels zwischen Kilometer 6 und 7 beschäftigte Arbeiter- 
partie durch einen Lastzug aus dem Tunnel geschafft werden, 
da die meisten Arbeiter vollständig bewusstlos waren, wäh- 
rend die Arbeiterpartie auf der Ostseite des Tunnels zwischen 
Kilometer 3 und 4 den ganzen Tag ununterbrochen ruhig 
arbeiten konnte und vollständig unbelästigt blieb. Zur Er- 
klärung dieser Erscheinung muss angenommen werden, dass 
ein gänzlicher Stillstand in der Luftbewegung eingetreten 
war. Der schlimmste Fall in dieser Beziehung wurde am 
3. Oktober 1890 beobachtet, an welchem Tage von 27 im Tunnel 
beschäftigten Bediensteten‘25 zum grössten Theil bewusstlos 
aus dem Tunnel geschafft werden mussten. 

Diese Vorfälle führten nun dazu, den Rauch- und Ven- 
tilationsverhältnissen im Arlbergtunnel die grösste Aufmerk- 
samkeit zu schenken. Zunächst wurde festgestellt, dass sich 
alle diese Unfälle immer zwischen 8 und 11 Uhr Vormittags 
ereigneten, also zu einer Zeit, wo durch den Verkehr von 
3 Zügen in der Richtung von St. Anton nach Langen und 


4 Zügen in der Richtung von Langen nach St. Anton ‚. sowie 
durch 2 hierbei stattfindende Zugkreuzungen eine grosse 
Menge Rauch in den Tunnel eingebracht worden war. Es 
wurde ferner festgestellt, dass sich um diese Zeit meist der 
Wechsel in der Windrichtung im Tunnel von Ost nach West 
vollzog, und daher die Ventilation des Tunnels, die gerade um 
diese Zeit am dringendsten nöthig gewesen wäre, empfindlich 
verzögert wurde. Des weiteren schien der Beginn der Stö- 
rung mit dem Zeitpunkte der Verwendung von Oberschlesischen 
Koks, statt des früher gebrauchten Koks von Nezvestic oder 
Littiz zusammenzufallen. Diese Annahme konnte jedoch 
durch die vorgenommenen Analysen nicht aufrecht erhalten 
werden. 

Auf Grund dieser eingetretenen Erscheinungen wurden. 
nun zunächst systematische Beobachtungen über Rauch- und 
Windverhältnisse im Arlbergtunnel eingeleitet, welche es auch 
dem Aufsichtspersonal ermöglichen sollten, die Arbeiter- 
partien rechtzeitig aus dem Tunnel zu entfernen, event. den 
Aufenthalt derselben im Tunnel für derart kritische Zeiten 
ganz einzustellen. Es wurden ferner genaue Analysen der 
verwendeten Brennstoffe vorgenommen. Als auch diese keine 
verlässlichen und sicheren Anhaltspunkte ergaben, wurde die 
Untersuchung der Tunnelluft und der Rauchgase im Tunnel 
selbst durch das „chemisch-mikroskopische Laboratorium für 
medizinische, hygienische und technische Untersuchungen“ 
von Dr. M. und Dr. Ad. Jolles in Wien veranlasst. 


Der Umstand, dass sich während der ersten 6 Jahre des 
Tunnelbetriebes Störungen nicht ergeben haben, war ebenfalls 
Gegenstand eingehender Untersuchungen, deren Ergebnisse 
zur Annahme berechtigten, dass sowohl das Schottermaterial 
des Oberbaues, als auch hauptsächlich der Mauerwerkskörper 
des Tunnels in der ersten Zeit eine gewisse Absorbtionsfähig- 
keit für alle jene Theile der Verbrennungsprodukte hatten, 
welche zumeist schädlich auf den menschlichen Organismus 
wirken. Es wurde deshalb auch eine periodische Erneuerung 
des gesammten Schottermateriales als eines jener Mittel er- 
kannt, welche zur Hintanhaltung derartiger Störungen anzu- 
wenden seien. Die auf Grund der oben angeführten Analysen 
durchgeführten Maassnahmen zur möglichsten Verhinderung 
der schädlichen Einflüsse auf das im Tunnel beschäftigte Per- 
sonal waren zunächst darauf gerichtet, sowohl die Verwen- 
dung von besonders ausgewählten trockenen Brennmaterialien 
zu ermöglichen, als auch eine thunlichst vollkommene und 
reine Verbrennung auf dem Rost der Lokomotiven während 
der Fahrt durch den Tunnel zu erzielen. - 

Um die Abgabe von trockenen Koks an die Lokomotiven 
sicherzustellen, wurde in Langen ein grosser Koksschuppen 
mit 200 t Fassungsraum in nächster Nähe der Ausgabestelle 
errichtet; die Kokstransporte wurden nur in gedeckten oder 
mit Theerplachen gegen Witterungseinflüsse geschützten 
Wagen befördert. Es wurde ferner angeordnet, dass bei den 
Lokomotiven in Langen vor Eintritt in den Tunnel die Aschen- 
kasten gereinigt werden, damit ein ungehinderter Luftzutritt 
zum Rost sichergestellt werde. Das Ausmaass des in Langen 
und St. Anton an die Lokomotiven abzugebenden Koks wurde 
derart festgestellt, dass unter allen Umständen ein sicheres 
Auslangen für die Fahrt im Tunnel gefunden werden konnte. 
Um die Rauchansammlungen auf das thunlich geringste Maass 
zu beschränken, wurde angeordnet, dass sich in der Richtung 
Langen - St. Anton die Züge überhaupt, und insbesondere die 
Lastzüge, nur in Pausen von mindestens einer Stunde folgen 
dürfen, worauf insbesondere bei Einleitung von Erforderniss- 
zügen Bedacht genommen werden musste. 

Bezüglich der Bediensteten, die im Tunnel Dienst zu 
leisten hatten, also der Wächter und Oberbauarbeiter, waren 
folgende Maassregeln getroffen worden: Der in St. Anton sta- 
tionirte Bahnerhaltungsbeamte wurde beauftragt, die Rauch- 
verhältnisse und Windrichtungen stets genau zu beobachten 
und sich bei Eintritt von Verhältnissen, welche eine Erkran- 
kung des Personales befürchten: liessen, sofort in den Tunnel 


zu begeben, um dort die nöthigen: Maassnahmen zu treffen. 
Jeder Tunnelwächter und auch jeder Tunnelmeister musste 
bei Eintritt ungünstiger Rauch- und Windverhältnisse bei 
seinem Kontrolgange von einem rüstigen Oberbauarbeiter be- 
gleitet werden, welcher mit dem Tunneldienste vollkommen 
vertraut, und schon längere Zeit, mindestens aber 24 Stunden 
vorher nicht im Tunnel war, also gegen die schädlichen Ein- 
flüsse der Tunnelluft widerstandsfähiger blieb. Diese Ein- 
richtung hatte den Zweck, im Falle der Erkrankung des 
Tunnelwächters oder Tunnelmeisters, durch den Begleiter von 
der nächsten Telephonstation aus die Verständigung der Sta- 
tionen St. Anton und Langen bewirken zu können. Eine der 
wichtigsten Maassnahmen bestand darin, bei Eintritt ungün- 
stiger Rauchverhältnisse die Arbeitsstellen entweder zu ver- 
legen, oder die Arbeiten im Tunnel ganz einzustellen und die 
rechtzeitige Entfernung der Arbeiter zu veranlassen. Es 
wurde ferner Vorsorge getroffen, dass auch bei Eintritt 
besserer Rauchverhältnisse die im Tunnel dauernd beschäf- 
tigten Arbeiter einen Tag der Woche im Freien zu arbeiten 
hatten. An besonders kritischen Tagen wurde an jene Per- 
sonen, welche vermöge ihrer Dienstleistung unbedingt den 
Tunnel betreten mussten, vor Dienstes- oder Arbeitsantritt 
eine Portion Einbrennsuppe mit Wein vermischt verabreicht, 
da angenommen wurde, dass auch schlechte Ernährungsver- 
hältnisse die Widerstandstfähigkeit ungünstig beeinflussen. 
Die Krankheitserscheinungen hörten nun im Oktober 1890 
auf und weder im Jahre 1891 noch im Jahre 1892 ereignete 
sich eine bedeutendere Störung, trotzdem gerade im Jahre 1892 
wegen Rekonstruktion der Tunnelringe verhältnissmässig viele 
Arbeiter im Tunnel beschäftigt waren. Man konnte also mit 
Recht annehmen, dass die getroffenen Maassnahmen, die sich 
an die Vorschläge der erwähnten Gutachten der Gebrüder 
‘Jolles vollständig anlehnten, zweckentsprechend waren, und 
dass einer Wiederholung ähnlicher Störungen möglichst vor- 
gebeugt sei. Da trat im Juni 1893 die Nothwendigkeit der 
Geleisrekonstruktion im Tunnel ein; hierzu kam noch, dass 
auch das Staatstelegraphenkabel neu verlegt wurde, was nicht 
. nur die Anwesenheit von vielen Arbeitern im Tunnel erfor- 
derte, sondern auch ein vollständiges Aufwühlen des ge- 
sammten Schotterbettes mit sich brachte. 
kungen der im Tunnel beschäftigten Arbeiter waren jedoch in 
sehr leichtem Grade und sehr vereinzelt schon im März 1893 
aufgetreten. Diese Erscheinungen mehrten sich nun mit Be- 
ginn der Geleisrekonstruktion und am 16. Juni 1893 mussten 
74 Mann zum grössten Theile vollständig bewusstlos mit einem 
Hilfszuge aus dem Tunnel geschafft werden. Es zeigte sich 
auch in diesen Fällen, dass in der kritischen Zeit infolge 
äusserst träger Luftströmungen im Tunnel eine mangelhafte 
und zeitweise gar keine Ventilation des Tunnels erfolgte, was 
mit sich brachte, dass nicht nur die Verbrennungsprodukte 
aus dem Heizmateriale der Lokomotiven fast vollständig im 
Tunnel zurückgeblieben waren, sondern dass auch bei den 
nachfolgenden Lokomotiven infolge der verschlechterten 
Luft der Koks nur äusserst unvollkommen verbrennen konnten, 
Dazu kam noch der Umstand, dass, wie schon erwähnt, 
infolge der Geleisrekonstruktion das ganze Schottermaterial 
aufgewühlt wurde und daher eine grosse Menge von schäd- 
lichen Gasen, die im Verlaufe der Jahre dort theilweise ge- 
bunden worden waren, wieder frei wurde. Diese Ereignisse 
zeigten nun, dass die getroffenen Maassnahmen noch immer 
nicht derart ausreichend waren, um unter allen Umständen 
die Folgen der. schädlichen Einflüsse soweit zu bannen, dass 
die Gesundheit der Bediensteten gesichert erschiene. Deshalb 
wurden nun die eingehendsten Studien fortgesetzt, auf welche 
“ Art entweder die Ventilation selbst verbessert werden könnte, 
oder auf welche Art eine ausreichende Luftzufuhr an einzelnen 
. Stellen des Tunnels im Bedarfsfalle zu bewerkstelligen wäre. 
Gleichzeitig wurde auch die Feuerung der Lokomotiven mit 
zerstäubtem Theer oder zerstäubtem Rohpetroleum in ernste 
Erwägung gezogen. 
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Abermalige Erkran- | 


Bezüglich einer künstlichen Ventilation wurden zunächst _ 
die Versuche näher verfolgt, welche vom Ingenieur Saccardo 
im Pratolinotunnel der Linie Bologna-Florenz zur Herstellung 
künstlichen Lnftzuges vorgenommen wurden. Diese Einrich- 
tung besteht darin, dass mittelst eines Ventilators an der 
Tunnelmündung ein starker Luftstrom durch eine ringförmige 
der Peripherie des Tunnels folgende schmale Oeffnung einge- 
blasen, wodurch die Luftsäule im Tunnel mit fortgerissen 
wird. Da die Versuche bis jetzt nur bei einem verhältniss- 
mässig kurzen Tunnel (3600 m) mit allerdings günstigem Er- 
gebnisse durchgeführt wurden, so mussten noch weitere Ver- 
suche abgewartet werden, welche die Möglichkeit der Verwen- 
dung dieser Einrichtung für lange Tunnel darthun. Es wurde 
daher in zweiter Linie einstweilen auch eine Luftzufuhr an 
einzelnen Stellen im Tunnel in Erwägung gezogen und dies- 
bezüglich das Einführen von Luftreservoirs mit bis auf 
10 Atm. gespannter Luft versucht. Diese Behältnisse wurden 
an einzelnen Stellen im Tunnel (den grossen und kleinen 
Kammern) vertheilt, damit derart Stellen im Tunnel geschaffen 
werden, wo im Bedarfsfalle eine wenn auch verhältnissmässig 
geringe Menge guter, athembarer Luft zur Verfügung steht. 
Dieser Maassnahme liegt die Erfahrung zu Grunde, dass nur 
wenig bessere Luft genügt, um eine Erholung der Erkrankten 
zu bewirken oder wenigstens die schlimmsten Folgen der Er- 
krankung soweit hintan zu halten, dass das Personal oder ein 
Theil desselben noch aktionsfähig bleibt und die nöthigen 
Vorkehrungen zur Sicherung treffen kann. Ferner wurde im 
Mai 1894 die Einrichtung einer Lokomotive, welche für den 
Arlbergdienst bestimmt war, mit dem Petroleumfeuerungs- 
Apparat System Holden angeordnet, um auch Versuche in 
dieser Richtung zu ermöglichen. Die ersten Fahrten, bei 
welchen Blauöl und überhaupt Rückstände von der Petroleum- 
raffinerie in Verwendung gelangten, erfolgten im September 
1894 und hatten auch in ökonomischer Beziehung ein derart 
günstiges Ergebniss gegenüber der Feuerung mit Koks, dass 
die allmähliche Einrichtung der sämmtlichen den Arlberg- 
tunnel durchfahrenden Lokomotiven für Petroleumfeuerung 
beschlossen wurde, was auch mit Ende des Jahres 1896 durch- 
geführt sein wird. 

Die ausführliche Beschreibung des Petroleumfeuerungs- 


ı apparates und seiner Thätigkeit erscheint an anderer Stelle 


des Werkes gegeben. Hier soll nur erwähnt werden, 
dass sowohl die Handhabung des Apparates eine äusserst 
einfache und leichte ist, als dass auch das bis jetzt ver- 
wendete Blauöl eine Dampfentwickelung gibt, welche für 
alle Leistungen ohne besondere Anstrengung der Lokomotiv- 
kessel eine genügende Dampfentwickelung gewährleistet. Es 
sind daher die Bedingungen zu einer leichten und vollkom- 
menen Verbrennung im Tunnel vorhanden. 

Der Wichtigkeit der Sache entsprechend wurden nun 
ver dem Beschlusse zum vollständigen Uebergange auf Blauöl- 
feuerung auch eingehende Untersuchungen der Einflüsse 
dieser Feuerung auf die Tunnelluft veranstaltet. Die Ergeb- 
nisse dieser Untersuchungen waren, dass durch die Einfüh- 
rung der Verwendung flüssigen Brennmateriales ein bedeu- 
tender Fortschritt in gesundheitlicher Beziehung erzielt 
werden würde, Es können jedoch die betreffenden Studien 
trotzdem nicht als abgeschlossen bezeichnet werden. Insbe- 
sondere wird den Ventilationsverhältnissen in Verbindung mit 
den Witterungsverhältnissen fortgesetzt die grösste Aufmerk- 
samkeit geschenkt werden müssen. Ferner wird auch in Er- 
wägung gezogen, für die Arbeitertransporte in den Tunnel, zu 
und von den Arbeitsstellen elektrische Traktion anzuwenden, 
was ermöglichen soll, dass die: Arbeiter die Mittagspause 
ausserhalb des Tunnels verbringen können; gleichzeitig soll 
ein leichter und sicherer Transport der erwähnten Luftreser- 
voirs ermöglicht werden. 

Die Frage der elektrischen Traktion für den gesammten 
Zugdienst konnte verschiedener Umstände halber und haupt- 
sächlich wegen der in Frage kommenden bedeutenden Kräfte 
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bis jetzt nicht. in. ernste Erwägung; gezogan werden; es ist 
jed»ch nicht ausgeschlossen, dass vielleicht schon die nächste 
Zukunft eine radikale Lösung der Frage in dieser Richtung 
bringen wird. 

Bis dahin wird jedoch eine stete Verbesserung der be- 


stehenden. Verhältnisse- in gesundheitlicher Beziehung: und: zur 


Erhöhung der Verkehrssicherheit angestrebt, um auch in 
diesenn Kampfe mit den Elementen den Sieg auf die Seite des 


Menschen zu bringen. W. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zureehnnng neuer Strecken zu den Vereinshahnstrecken. 
Die am 18. November d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene, im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen stehende ;51,02 km lange Strecke (Temesvär-) 
Kissoda-Buziäs ist dn Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden. 


Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthu msmerkmale 
der Eisennahn-küterwagen. Zı dem vorgenannten Verzeich- 
niss ist der I Nachtrag herausgegeben worden und an di 
Vereinsverwaltungen zur Vertheilung gelangt. 


Zu dem Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen 
ist der II. Nachtrag herausgegeben und'an die Vereinsverwal- 
tungen: vertheilt worden. 


Eröffunng von Stationen. K.K. 
nands-Nordbahn. 
der Lokalbahn Mährisch-Weisskirchen - Krasna zwischen der 
Haltestelle Czernotin und der Station Milotitz galegene Lade- 
stelle Steinbruch eröffaet. Diese Ladestelle dient aus- 
schliesslich zur Auflieferung von Stein- und Schottermaterial- 
Transporten in vollen Wagenladungen des Steinbruchbesitzers 
Josef Schindler. Zur Austfolgung solcher Transporte, sowie 
für den Verkehr von Gütern anderer Art oder anderer Parteien 
ist diese Ladestelle nicht eingerichtet. Das Autladen der in 
der Ladestelle Steinbruch zur Auflieferung gelangenden Trans- 
porte hat der Absender durch eigene Arbeitskräfte und auf 
eigene Kosten zu besorgen. Für die in der Ladestelle Stein- 
brauch aufgelieferten Transporte haben je nach der Verkehrs- 
richtung die Stationen Mährisch-Weisskirchen bezw. Krasna 
als Versandstationen zu gelten, in welchen Stationen diese 
Sendungen. auch frankirt und mit Nachnahmen belastet werden 
können. Die für den Verkehr der oben bezeichneten Güter 
von der Ladestelle Steinbruch bestehenden besonderen Bestim- 
mungen und Gebührensätze sind aus dem für die Lokalbahnen 
der Kaiser. Ferdinands-Nordbahn geltenden Tarife sammt 
Nachträgen zu entnehmen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Main-Neckarbahn. Am 25. November d. J. ist die 
bei der Haltestelle Weinheim-Thal der Nebenbahn Wein- 
heim-Fürth eingerichtete Fahrkartenausgabe und Gepäck- 
abfertigung für den Verkehr zur Eröffnung gelangt. 

Königliche Eisenbahndirektion Essen. Am 
1. d. Mts.. sind die Stationen Caternberg Nord und 
Kray Nord für die Abfertigung von lebenden Thieren er- 
öffnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4217 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal: 
tungen, berreffend die Neuausgabe der Vereinssatzungen (ab- 
gesandt am 26. und 97. v. Mts.). 

Nr. 4681 vom 25. v. Mts, an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Vereins-Betriebsreglement (abgesandt 
am 28 v. Mts.) Die 1. Zeile auf Seite 2 dieses Schreibens 
lautend: „Gültig vom 23. November 1893 ab“ ist zu berichtigen 
in: „Gültig vom 23.. November 1896 ab“. 

Nr. 4637 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den II. Nachtrag zu dem Adressenverzeich- 
niss der Wagenverwaltungen (abgesandt am 97. und 28. v. Mts.). 

Nr. 4704. vom. 25. v.,Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den I. Nachtrag zu dem alphabetischen Ver- 
zeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn-Güterwagen 
(abgesandt am 27. und 28. v. Mts.). 


priv. Kaiser Ferdi- 


Aus dem Deutschen Reich. 


Die Aufbesserung der Gehälter der Eisenbahnbeamten des 
Deutschen Reichs. 


Die Ergänzung zum: Entwurf des Reichshaushaltsetats 
für das Jahr 1897/98, die dem Reichstage zugegangen ist, ent- 
hält nur eine Forderung, und zwar von 101500) 4 zu Be- 
soldungsverbesserungen, die durch eine Denkschrift begründet 
und'durch eine Berechnung des Bedarfs bei dem entsprechen- 
den Kapitel der fortdauernden Ausgaben ergänzt wird. 


Am 24 Oktober d. J. wurde die an! 


In dem Nachtragsetat werden für Eisenbahnbeamte die 
folgenden. Besoldungsverbesserun zen ausgeworfen: 

a) Reichseisenbahnamt: für einen Präsidenten 
20 000 (15000*)) #4; 7 vortragende Räthe 7500—11000, durch- 
schnit'lich 9250 .4 (7500-9900, durchschnittlich 8700 .44); 
1 Büreauvorsteher 6000 5400) „4; 21 expedirende Sekretäre 
und Kalkulatoren, Registratoren und Kanzleivorsteher 3000 
bis 6000, durchschnittlich 45)0 .M (3 00)—5 400, durchschnitt- 
lich 4200 .#); 3 Sekretariats- und Registraturassistenten 2100 
bis 3000, durchschnittlich 2550 „4 (2100—2700, durchschnitt- 
lich 2400 4). 

b) Reichsamt für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen: für 3 vortragende Räthe 7500—11000, durch- 
schnittlich 9250 4 (7500—99)0, durchschnittlich 8700 4); 
1 ständiger Hilfsarbeiter 5 700—7 200, durchschnittlich 6450 .4 
(5400-6000, durchschnittlich 5700 .4); 4 expedirende Sekre- 
täre, Kalkulatoren und Registratoren 3 000—6 000, durchschnitt- 
lich 4500 4 (3000—5 400, durchschnittlich 4500 4). f 

c) Betriebsverwaltung der Reichseisen- 
bahnen: für 14 Mitglieder der Generaldirektion 4 700—7 700, 
durchschnittlich 6200 .44 und 800 .# Zuschuss (4700 —6 500, 


durchschnittlich 5600 .4 und 800 .,4 Zuschuss); 11: Eisenbahn- 


Betriebsdirektoren 4600—7000, durchschnittlich 5800 „A und 
600 „4 Zuschuss (4 600—5 800, durchschnittlich 5200 .%4 und 
800 #4 Zuschuss ; 1 Hauptkassen-Rendanten 5 300—5 900, durch- 
schnittlich 5600 44 und 400.44 Zuschuss (4 100—5900, durch- 
schnittlich 5000 #4 und 520 #4 Zuschuss); 35 Vorstände der 
Betriebs-, Maschinen- und Verkehrsinspektionen und Stellver- 
treter der Vorsteher des betriebstechnischen, des bautech- 
nischen und des maschinentechnischen Büreaus 4 100—6 R00, 
durchschnittlich 5450 4 und 400 4. Zuschuss (4100-5300, 
durchschnittlich 4700 .% und 400 .44 Zuschuss); 1 Telegraphen- 
Oberinspektor 4 100—6 800, durchschnittlich 5450 „4 und 400 #4 
Zuschuss (4100 -5 900, durchschnittlich 5 000 «4 und 320 .4 Zu- 
schuss); 12 Bau- und Maschineninspektoren 4 100—6 200, durch- 
schnittlich 5150 .4 und 400 4 Zuschuss (4100-5300, durch- 
schnittlich 4700 4 und 400 #4 Zuschuss); 8 Eısenbahn-Betriebs- 
kontroleure 3 300—4 500, durchschnittlich 3 900 44 und 240 4 Zu- 
schuss (2700—3900, durchschnittlich 3300 44 und 600 44 Zuschuss); 
1 Hauptkassen-Kassirer 3300—4500, durchschnittlich 3 900 .# und 
240 ‚4. Zuschuss (2400—3 900, durchschnittlich 3 150 4 und 450 4 


Zuschuss; 2 Stationsvorsteher zu Strassburg und Metz 2700 bis. 


4500, durchschnittlich 3 600 4 und 240 44 Zuschuss (9700 bis 
3900, durchschnittlich 3300 .4 und 600 4 Zuschuss); 19 Sta- 
tionsvorsteher 1. Klasse 2700-4500, durchschnittlich 3600 .4 
und,240..%4 Zuschuss (2 400—3 500, durchschnittlich 2950 4, und 
500 #4. Zuschuss); 22 Stationskassen - Rendanten und Güter- 
expedienten 1. Klasse 2700—4500, durchschnittlich 3 600 44 und 
240 4 Zuschuss (2700—3500, durchschnittlich 3100 .4 und 
240 44 Zuschuss); 29 technische Eisenbahnsekretäre 2400 bis 
4500,. durchschnittlich 3450 44 und 240 4 Zuschuss (2400 bis 
3900, durchschnittlich 3150 4 und 450 4. Zuschuss); 5 Werk- 
stättenvorsteher 2400—4500, durchschnittlich 3450 4 und 
240 4 Zuschuss (2400—3 900, durchschnittlich 3150 4 und 
240 44 Zuschuss); 228 nichttechnische Eisenbahnsekretäre 
2100—4500, durchschnittlich 3300 . und 240.4 Zuschuss 
(2400-3900, durchschnittlich 3150 44 und 450 44 Zuschuss); 
5 Materialienverwalter 1. Klasse 2100—4500, durchschnittlich 
3300 4 und 240 4 Zuschuss (2400-3300, durchschnittlich 
2850 #4 und 240 44 Zuschuss); 92 Stationsvorsteher 2. Klasse 
2100-3300, durchschnittlich 2700.44 und 240 4 Zuschuss 
(2100—2900, durchschnittlich 2500 9 und 240 4 Zuschuss); 
62 Statinnskassen-Rendanten und Güterexpedienten 2. Klasse 
2109-3300, durchschrittlich 2700 «4 und 240 #4 Zuschuss 
(2100-2900, durchschnittlich 2500 .4 und 240 .4 Zuschuss); 
32 Bahnmeister 1. Klasse 2 100—3 300, durchschnittlich 2700 4 
und ‚240 ‚4 Zuschuss (2100—2900, durchschnittlich 2500 4 
und 240 .4 Zuschuss); 33 Werkmeister 2100—3 300, 
schnittlich 2700 .4 und 240 4 Zuschuss (2100—2 900, durch- 
schnittlich 2500 #4 und: 300 .4 Zuschuss); 168 Betriebssekre- 
täre 1800—3 300, durchschnittlich 2550 .€£ und 240.4 Zuschuss 
(1800-3 000, durchschnittlich 2400 4 und. 240 „4 Zuschuss); 
30 Büreauassistenten sowie 596 Stationsaufseher und Stations- 
assistenten 1800-3000, durchschnittlich 2400 ız und 240 4 
Zuschuss (1800—2500, durchschnittlich 2150 .& und 240 4 
Zuschuss); 113 Bahnmeister 1 800—3 000, durchschnittlich 2 400 4 


*) Die in Parenthese stehenden Zahlen sind’ die bis- 


herigen Besoldungen. 


durch- 


A 
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und 240 44 Zuschuss (1800-2400, durchschnittlich 2100 .%4 und 
240 „4. Zuschuss); 11 Telegraphenkontroleure 1800-3 000, durch- 
schnittlich 2400 .& und 240 „4 Zuschuss (1950—2550, durch- 
schnittlich 2250 .“A und 120 44 Zuschuss); 8 Materialienver- 
walter 2. Klasse 1800-3000, durchschnittlich 2400 44 und 
240 „4. Zuschuss (1800-2500, durchschnittlich 2150 .&4 und 
240 44 Zuschuss); 441 Lokomotivführer 1500—2500, durch- 
schnittlich 2000 44 und 240 „4 Zuschuss, (1500-2300, durch- 
schnittlich 1900 #4 und 240 „4 Zuschuss). 

Von den in der Ergänzung zum Entwurfe des Reichs- 
haushaltsetats zu Besoldungsaufbesserungen verlangten 
10150000 .#4 entfallen auf Beamte: a) des Reichseisenbahn- 
amts 19009 „4, b) des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen 3 600 44 und ce) der Betriebsverwaltung der 
Reichseisenbahnen 374620 4; insgesammt somit auf Besol- 
dungsaufbesserungen der Eisenbahnbeamten 397 220 .4 


Aus dem Preussischen Landtage. 


Im Abgeordnetenhause gelangte in der Sitzung vom 
24. November d. J. der Gesetzentwurf, betreffend den Erwerb 
des Hessischen Ludwigs-Eisenbahnunternehmens für den Preus- 
sischen und Hessischen Staat, sowie Bildung einer Eisenbahn- 
betriebs- und Finanzgemeinschatft zwischen Preussen und 
Hessen (vergl. Nr. 93 S. 841 ff. d. Ztg.) zur Berathung. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten, Thielen, 
leitete die Erörterung mit einer ausführlichen Darlegung der 
geschichtlichen Entwickelung und der politischen und finan- 
ziellen Bedeutung dieser Verstaatlichungsaktion ein und 
empfahl den Gesetzentwurf zur einstimmigen Zustimmung. 

Nach einer längeren Diskussion, an der sich die Abge- 
ordneten von Pappenheim, Dr. Hammacher, von Tiedemann- 
Bomst, Kircher, Graf zu Limburg-Stirum und vom Rath be- 
theiligten, wurde die Vorlage und der dazu gehörige Entwurf 
des Nachtragsetats der Budgetkommission überwiesen. 


Dem Herrenhause ist folgender Antrag des Grafen 
Franckenberg zugegangen: Die Königliche Staatsregie- 
rung zu ersuchen: 1. Dem wiederum an vielen Orten fühlbar 
gewordenen Wagenmangel der Staatseisenbahnen schleunigst 
Abhilfe zu gewähren. 2. Die geplante Ermässigung der Tarife 
für verschiedene Industrieerzeugnisse (Köhlen, Erze, Eisen) 
auch auf Produkte der Land- und Forstwirthschaft auszu- 
dehnen. 3. Angesichts der billigen Wasserfrachten, welche 
die Eröffnung des Ruhr-Emskanals für die westlichen Pro- 
vinzen bringen wird, die Einführung von Staffeltarifen auf 
den Staatseisenbahnen zu fördern. — Der Antrag ist der Eisen- 
bahnkommission des Herrenhauses überwiesen worden. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Am 1. d. Mts. ist die 
2,47 km lange Theilstrecke Lobenstein-Lemnitzham- 
mer der Neubaulinie Triptis-Blankenstein dem öffentlichen 
Verkehre, jedoch zunächst nur für die Beförderung von Wa- 
genladungsgütern von und nach Lemnitzhammer, übergeben 
worden. 


Eröfinungen und Veränderungen in den Abfertigungsbefug- 
nissen von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am 1. d. Mts. ist 
der an der Nebenbahnstrecke Lauban-Marklissa zwischen Holz- 
kirch und Steinkirch gelegene Haltepunkt Mittel-Stein- 
kirch für den Personenverkehr eröffnet worden. Gepäckab- 
tertigung findet in Mittel-Steinkirch nicht statt. 

Direktionsbezirk Danzig. Auf den Stationen 
Falkenburg und Eulenburg können fortab auch Spreng- 
stoffe für den allgemeinen Verkehr angenommen und ausge- 
liefert werden. Dagegen findet auf der Haltestelle Kief- 
heide die Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen 
nicht mehr statt. 

Breslau- Warschauer Eisenbahn. Die Sta- 
tionen Bralin, Luisenhof, Stradam und Wilhelms- 
brück sind zur Annahme und Auslieferung von schwerwie- 
genden Fahrzeugen, deren Ver- und Entladung nur über eine 
. befestigte Stirnrampe erfolgen kann, nicht geeignet. 

Halle-Hettstedter Kleinbahn. In Halle a/S. 
findet ein Uebergang von Stückgut auf die Kleinbahn 
- nicht statt; in Hettstedt ist der Uebergang von Stückgut 

gestattet, ; 


Eisenbahnkonzessionen. 

Die Badische Regierung hat unter dem 17. November d. J. 
dem Unternehmerkonsortium: Berliner Handelsgesellschaft, 
Robert Warschauer & Cie. und A. Schaaffhausen’scher Bank- 
verein in Berlin die Konzession für den Bau und Betrieb einer 
schmalspurigen Lokalbahn von Karlsruhe nach Herrenalb 
und von Ettlingen nach Pforzheim ertheilt. Die Bahn 


"jahr um 359 526 4 gestiegen. 


| transporten, 


ist von Karlsruhe über Rüppurr, Ettlingen, Marxzell und 
Frauenalb nach Herrenalb, und von Ettlingen über Reichen- 
bach, Langensteinbach, Ittersbach, Weiler, Ellmendingen, Diet- 
lingen und Brötzingen nach Pforzheim zu führen. Für die 
Ausführung der auf Württembergisches Gebiet fallenden 
Theile dieser Bahnlinien hat der Konzessionär die Genehmi- 
gung der Königlich Württembergischen Staatsbehörde zu er- 
wirken. Die Spurweite dieser Bahnen soll 1 m betragen und 
die Vollendung und Inbetriebnahme beider Linien spätestens 
am 1. Januar 1901 erfolgen. Die Regierung gestattet dem 
Konzessionär, die im Eigenthum der Gemeinde Ettlingen be- 
findliche, vollspurige Seitenbahn vom Staatsbahnhof Ettlingen 
nach dem Holzhof in Ettlingen von der Gemeinde zu erwerben. 
Unter der Voraussetzung, dass das für die Anlage der Bahnen 
sammt Zubehör erforderliche Gelände von den betheiligten 
Gemeinden dem Unternehmer unentgeltlich und eigenthümlich 
zur Verfügung gestellt wird, wird diesem für die Ausführung 
der auf Badischem Gebiet gelegenen Bahnstrecken ein ein- 
maliger unverzinslicher und nicht rückzahlbarer, aus der 
Eisenbahn-Schuldentilgungskasse zu schöpfender Beitrag von 
18000 .#£ für 1 km Bahnlänge gewährt. Der Staatsbeitrag 
kommt erst mit Vollendung des Baues, und zwar unmittelbar 
nach erfolgter Betriebseröffnung zur Auszahlung. Die Ueber- 
tragung der Konzession an eine Aktiengesellschaft oder einen 


ı sonstigen Dritten kann nicht vor Ablauf der beiden ersten 


Betriebsjahre erfolgen. Die Konzession wird auf die Dauer 
von 90 Jahren, vom Zeitpunkt der Betriebseröffnung der Bahn 
an gerechnet, verliehen. Nach Ablauf dieser Frist gehen die 
Bahnanlagen unentgeltlich in das Eigenthum des Badischen 
Staats über. 


Vorarbeiten. 
Den Eisenbahn-Bau- und Betriebsunternehmern Kramer 
& Co. in Berlin W., Potsdamerstrasse 101/2, ist die Erlaub- 
niss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine voll- 
spurige Nebeneisenbahn von Brieg über Namslau nach 
Kempen, und 
‚ „dem Komitee für den Bau einer Eisenbahn Sennelager- 
Wiedenbrück, z. H. des Bürgermeisters Plassmann in Pader- 
born, die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten 
für eine vollspurige Nebeneisenbahn von Senne (Senne- 
lager) nach Wiedenbrück ertheilt worden. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 


In der letzten Plenarsitzung der Lübecker Bürgerschaft 
wurde auf Antrag des Senats beschlossen, die Zustimmung 
dazu zu ertheilen, dass die 4 % Prioritätsanleihe der Eutin- 
Lübecker Eisenbahngesellschaft in eine 3,5 2% umgewandelt 
werde. Der Lübeckische und der Oldenburgische Staat, welche 
gemeinsam die alte Prioritätsanleihe garantirt haben, über- 
tragen diese Garantie auch auf die neue Anleihe. — Von der 
durch die Umwandlung erzielten jährlichen Ersparniss fallen 
63 $ den beiden betheiligten Regierungen zu, und 37 $ haben 
zur Abminderung des seitens der Gesellschaft zur Verzinsung 
der Prioritätsanleihe alljährlich aus den Betriebsüberschüssen 
Kr zu leistenden Beitrages von zur Zeit 75000 4 zu 

ienen. 


Grossherzoglich Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Verwaltungsbericht betrug 
im Betriebsjahre 1895/96 die Einnahme aus dem Personenver- 
kehre auf den Grossherzoglichen Bahnen 4325919 . (gegen 
3966 393 „& im Vorjahre); dieselbe ist mithin gegen das Vor- 
Auf der Wismar-Karower Eisen- 
bahn betrug die Einnahme aus dem Personenverkehr 99133 
(90 854) 44, mithin gegen das Vorjahr mehr 8279 4 Diese 
Mehreinnahmen resultiren einestheils aus der grösseren Per- 
sonenfrequenz im allgemeinen, sowie infolge Eröffnung neuer 
Bahnstrecken und anderentheils aus den grösseren Militär- 
welche letztere allein eine Mehreinnahme von 
74727 AU bezw. 1487 .r ergeben haben. Der Güterverkehr auf 
den Grossherzoglichen Bahnen hat im Berichtsjahre gegen das 
Vorjahr wiederum eine Steigerung aufzuweisen. Die Einnahme 
aus demselben beträgt 5 176487 (4 856 414) 4%, mithin gegen das 
Vorjahr mehr 320 073 „4; auf der Wismar-Karower Eisenbahn 
betrug die Einnahme aus dem Güterverkehr 123 904 (110516) 4, 
demnach gegen das Vorjahr mehr 13388 4 

Im Berichtsjahre wurden überhaupt befördert 3 200 835 
Personen auf 111 749 771 km und 172 374 Militärs auf 15 539 766 km, 
zusammen 3373209 Personen auf 127289537 km. Von den 
beförderten Reisenden (ausschliesslich Militärs) entfallen auf 
die I. Wagenklasse 12950 Personen mit 910855 km, auf die 
II. Wagenklasse 386 518 Personen mit 18061523 ku, auf die 
III. Wagenklasse 1664800 Personen mit 53123816 km und 
auf die IV. Wagenklasse 1 136567 Personen mit 39654077 km, 
An Reisegepäck gelangten 9304 t und an Hunden auf Fahr- 
karten bezw. Gepäckscheine 9592 Stück — 96 t zur Aufgabe. 


Im Güterverkehr wurden befördert 1724513 t Güter aller 
Art auf 93107127 km, 8634 t Militärgut einschliesslich Pferde 
und Fahrzeuge auf 911741 km und 44995 t Vieh auf 2567489 km, 
ferner 5972 t frachtpflichtiges Dienstgut auf 172633 km und 
83126 t frachtfreies Dienstgut auf 4567 461 km. 

Die Anzahl der im Berichtsjahre beförderten nicht eisen- 
bahndienstlichen Telegramme betrug 11194 Stück. 

Auf der Schmalspurbahn Doberan - Heiligendamm ge- 
langten zur Beförderung: 66797 Personen, 93 t Gepäck und 
37 t Stückgut. : 

Die auf der Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisen- 
bahn (einschliesslich Wismar - Karow und ausschliesslich 
Doberan-Heiligendamm) aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
erzielte Einnahme betrug 4408 900 4, d.i. 42,53% der Gesammt- 
einnahme und auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
4496 A. Von der Gesammteinnahme aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr entfallen auf die Personenbeförderung 4320449 
Mark, auf die Beförderung von Gepäck und Hunden 88221 .# 
und auf sonstige Einnahmen 230 4 Aus dem gesammten 
Güterverkehr haben die Einnahmen 5300162 #4 betragen, 
d. i. 51,13 2 der Gesammteinnahme und auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge 5405 .4 Die Nebenerträge im 
Güterverkehr haben insgesammt 139497 44 betragen, was einer 
Einnahme von 142 44 für 1km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge entspricht. Die sonstigen Einnahmen haben betragen 
657 656 4, d. i. 6,34 2 der Gesammteinnahme und auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 660 4; hiervon entfallen auf 
Vergütung für Ueberlassung von Bahnanlagen und für Leistungen 
zu Gunsten Dritter 110234 .%, Vergütung für Ueberlassung von 
Betriebsmitteln 239 565 .“, Erträge aus Veräusserungen 198 303 4, 
und verschiedene sonstige Einnahmen 179554 „4 Im Betriebs- 
jahre 1895/96 wurden auf der Mecklenburgischen Friedrich 

ranz-Eisenbahn (einschliesslich Doberan-Heiligendamm) ver- 
einnahmt zusammen 10294696 #4 und verausgabt zusammen 
6 240 120 .X4, mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 4 054 576 44, 
welcher in Hunderttheilen des verwendeten Anlagekapitals im 
Jahresdurchschnitt (96 176 544 .44) 4,11 beträgt. Die am Schlusse 
des Berichtsjahres noch bestehenden Verpflichtungen des Landes 
für. den Erwerb der Eisenbahnen bezw. für Erweiterung der- 
selben und des Bestandes an Betriebsmitteln betrugen am Ende 
des Betriebsjahres 1895/96 = 78843 016.4, was einer Verzinsung 
derselben durch den Betriebsüberschuss mit 5,14 % entspricht. 
Die Schmalspurbahn Doberan-Heiligendamm, welche im Be- 
richtsjahre während der Zeit vom 19. Mai bis 30. September d.J. 
im Betriebe war, erzielte eine Einnahme von 16 560 .4, welcher 
eine Ausgabe von 14479 4 gegenübersteht, so dass sich ein 
Ueberschuss von 2081 .4 ergiebt. 


Elektrische Strassenbahnen. 


Aus den Verhandlungen der Generalversammlung des 
Internationalen permanenten Strassenbahnvereins ist folgendes 
hervorzuheben: Die Frage, welches System des elektrischen 
Strassenbahnbetriebes für eine definitive oder eine möglichst 
definitive Anlage zu empfehlen sei, dürfte folgendermaassen 
zu beantworten sein. Das gemischte System mit theilweiser 
Ober- und theilweiser Unterleitung; Oberleitung da, wo die 
Einfachheit der Strassen es gestattet, und da, wo nach dem 
Profil der Strassen das Eintreten von Wasser in den Leitungs- 
kanal zu fürchten ist. Unterleitung da, wo sie der Wasser- 
freiheit wegen möglich und durch den Charakter der Strasse 
geboten ist. Ob es möglich sein wird, dieses gemischte 


System noch weiter so zu mischen, dass auch einige Akku- | 


mulatoren in den Wagen mitgeführt werden, um eventuell in 
besonderen Fällen diese zur Traktion zu benutzen, bedarf 
noch der Erfahrung. Nach den in Hagen gehörten Aeusse- 
rungen des Direktors der Akkumulatorenfabrik Hagen scheint 
eine solche Hoffnung nicht ausgeschlossen. Werden die bis- 
her gewonnenen Erfahrungen kurz zusammengefasst, so 
ergibt sich, dass die auf dem Gebiete des Strassen- und Klein- 
bahnwesens verwendeten mechanischen Motoren nicht uner- 
hebliche Verbesserungen erfahren haben, sodass im allge- 
meinen bei deren Anwendung Fortschritte zu verzeichnen 
sind, wodurch sie eine grössere Bedeutung erlangten, die der 
Ausbreitung der mechanischen Betriebsmotoren ohne Zweifel 
weiteren Vorschub leisten wird. Die Dampfmotoren (Rowan- 
wagen) eignen sich vornehmlich für den Personenverkehr auf 
Kleinbahnen sowohl ausserhalb des Weichbildes grösserer 
Städte, als auch zur Verbindung von einander entfernter ge- 
legenen Ortschaften. Die Dampfwagen haben jedoch in letz- 
terer Zeit weniger Beachtung gefunden. Der Serpolletwagen, 
der ebenfalls berufen ist, de Personenverkehr zu dienen, 
eignet sich zur Verwendung im Innern der Städte und Vor- 
orte; er zeichnet sich durch grössere Einfachheit, gerin- 
gere Anschaffungs- und Betriebskosten aus. Der Betrieb 
mit komprimirter Luft, vornehmlich das Niederdrucksystem 
Popp & Conti, das sich aber jetzt noch im Versuchs- 
stadium befindet, hat mehrfache Vorzüge für die Vermitte- 
lung des Personenverkehrs im Stadtinnern. Ueber die Anlage- 
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und Betriebskosten des Niederdrucksystems liegen jedoch 
noch keine genügenden Erfahrungen vor. Die Strassenbahnen 
mit Seilbetrieb finden gegenwärtig auch in Europa wegen 
ihrer grossen Leistungsfähigkeit bei schwierigen Terrainverhält- 
nissen einigen Eingang, doch sind deren Anlagekosten sehr 
hoch, dagegen der Betrieb bei bedeutendem Verkehr viel öko- 
nomischer, als bei anderen Betriebssystemen. Die Gasmotoren 
sind noch nicht genügend erprobt und nach den vorliegenden 
Erfahrungen verbesserungsbedürftig; dieselben entsprechen 


den Anforderungen eines grösseren -Personenverkehrs be- 
sonders im Innern kleinerer Städte, sowie ausser- 
halb von Städten zur Verbindung von Vororten; 
die Anlage-- und Betriebskosten sind nicht zu 


hoch. Der elektrische Betrieb mit seinen verschiedenartigen 
Betriebsformen zeigt den grössten Aufschwung und eignet 
sich ganz besonders für einen in kurzen Intervallen ab- 
wickelnden sehr dichten Personenverkehr mit grösseren Ge- 
schwindigkeiten, sowohl in grossen Städten als deren Um- 
gebung. Der elektrische Betrieb ist sehr leistungsfähig und 
die bei demselben stetig vorkommenden Verbesserungen und 
auftauchenden Neuerungen lassen erwarten, dass derselbe 
nicht nur für den Tramwaydienst, sondern auch bei Lokal- 
und Kleinbahnen, selbst für den Güterverkehr Eingang finden 
wird, ebenso für bestimmte Verkehre bei den Vollbahnen. Es 
dürfte daher bei der wachsenden Ueberzeugung, dass dem 
elektrischen Betriebe die Zukunft aller Trambahnen gehört, 
derselbe sich fortschreitend derart entwickeln, dass er schon 
in nächster Zeit eine dominirende Stellung einnehmen wird. 
Die Anlage- und Traktionskosten sind von den anzuwendenden 
Systemen abhängig. Welche unter den hier besprochenen 
mechanischen Motoren oder Betriebssystemen sich aber am 
meisten zur Anwendung empfehlen und sich bei der Anlage 
und Ausführung des Betriebss ökonomischer erweisen würden, 
ist ein sehr schwer zu lösendes Problem, da die Wahl des 
Motors und Betriebssystems ohne Zweifel in erster Linie von 
den Terrain- und sonstigen lokalen Verhältnissen (Neigungs-, 
Richtungsverhältnisse und Länge der Bahn) abhängt und auch 
die Art und Dichte des Verkehrs, die Geschwindigkeit, Regel- 
mässigkeit und Sicherheit desselben, sowie die finanziellen 
Erfordernisse und die Höhe ihrer Verzinsung von nachhal- 
tigem Einflusse sind. Vergleichende Aufstellung der Anlage- 
und Bstriebskosten, die nicht immer auf gleicher Grundlage 
erfolgen, und deren Prüfung häufig unthunlich ist, können 
auch wegen den bei den einzelnen Systemen vorkommenden 
verschiedenartigen baulichen und betriebstechnischen Anfor- 
derungen und lokalen Bedürfnissen leicht zu Irrthümern 
führen und sollen daher derlei Nachweisungen bei Beurthei- 
lung der Frage der anzuwendenden mechanischen Motoren 
und Betriebssysteme mit grosser Vorsicht aufgenommen 
werden und blos dazu dienen, einige Anhaltspunkte zu bieten, 
jedoch bei der zu treffenden Entscheidung nicht maass- 
gebend sein. 


Aus der Schweiz. 


Der neue Bahnhof in Luzern. 3 


Am 1. November d. J. wurde der neue Personenbahnhof 
jn Luzern dem Betriebe übergeber, nachdem dies für die Ge- 
leiseanlagen, Güterschuppen und Büreaulokalitäten des neuen 
Güterbahnhofes bereits am 22. November 1894 und für die neue 
Zufahrtslinie zu demselben (mit vorläufig einem Geleis) am 
10. September d. J. geschehen war. 

Die Stadt Luzern, an der internationalen Gotthardroute 
gelegen und Sitz der Direktion der Gotthardbahn, ist der Haupt- 
platz des Schweizerischen Fremdenverkehrs. Wenige Fremde 
werden die Schweiz bereisen ohne Luzern zu besuchen. Sie 
verdankt diese bedeutende Stellung als Fremdenort ihrer cen- 
tralen Lage an einem der schönsten Schweizer Seen, am Fusse 
der weltberühmten Aussichtspunkte Rigi und Pilatus. Ihr Bahn- 
hof gehört der Schweizerischen Centralbahn und bildet die Kopf- 
station für vier wichtige Normalbahnlinien der vier grössten 
Schweizerischen Bahngesellschaften. Es münden ia Luzern 
ein: die Gotthardbahn, für welche es zugleich die Endstation 
auf der Nordseite bildet, die Nordostbahn mit ihrer Linie von 
Zürich her, die Schweizerische Centralbahn mit derjenigen von 
Basel-Olten, und die Jura-Simplonbahn mit derjenigen von Bern 
her. Von diesen ist die Zufahrtslinie der Gotthardbahn 
Immensee-Luzern gegenwärtig noch im Bau und wird erst 
nächsten Sommer in Betrieb kommen. Die Gotthardbahnzüge 
fahren aber gieichwohl seit deren Eröffnung (1882) in Luzern 
ein und zwar auf der Linie der Nordostbahn. 

Allen diesen Linien, deren Verkehr in’ stetem Wachsen 
begriffen ist, stand bis jetzt auf einer Länge von fast 1.5 km 
ein einziges Geleis, mit längerem Tunnel und mehreren viel 
benutzten Strassenübergängen auf gleicher Höhe zur Verfü- 
gung. Auf diesem Geleis fuhren im letzten Sommer 46 fahr- 
planmässige Züge ein und 45 solche aus. 
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Ausserdem bildet Luzern Ausgangsststion der schmal- 
spurigen Brünigbahn, welche, als kürzeste und landschaftlich 
schönste Bahnverbindung von Luzern nach dem Berner Ober- 
land, im Sommer einen sehr bedeutenden Personenverkehr hat. 
Diese der Jura-Simplonbahn gehörige Linie musste sich seiner- 
zeit, bei der Unmöglichkeit einer Einmündung in den bestehen- 
den Centralbahnhof, einen eigenen Bahnhof bauer, was für die 
Reisenden höchst unbequem war. 

Sowohl das Schweizerische Eisenbahndepartement als die 
Stadt Luzern haben Jahre lang auf eine Verbesserung dieser 
unhaltbaren Zustände hingearbeitet. Die Bedeutung der Stadt 
als Fremderplatz und die Grösse und stete Zunnahme des Ver- 
kehrs forderten eine ganz rationelle Lösung mit Erweiterung 
der Zufahrtslinie auf zwei Geleise, Beseitigung der lästigen 
Strassenübergänge auf gleicher Höhe, Einführung der Brünig- 
bahn und Ermöglichung einer ungehinderten Entwickelung der 
Stadt. Nach eingehenden Studien und mehrjährigen Verhand- 
lungen gelangte das nunmehr der Vollendung entgegengehende 
Projekt im Jahre 1893 zur Genehmigung durch die Behörden 
und im November gleichen Jahres konnte mit den Arbeiten be- 
gonnen werden. Die allseitig befriedigende Lösung besteht in 
einer Umfahrung der Stadt in weitem Bogen mit einer Linien- 
verlängerung von 900 m. Der neue Personenbahnhof befindet 
sich in gleicher Lage, ist aber unter einem Winkel von 66 Grad 
zu den Geleisen des alten Bahnhofes gestellt. Der Güterbahn- 
hof ist vom Personenbahnhof getrennt, indem seine Geleise 
600 m vor dem Stirnperron tangential vom grossen Bogen ab- 
zweigen. Damit wurde auch die Güterumladung von der Bahn 
auf die Schiffe und umgekehrt, die früher sehr lästig war, 
ausserhalb der eigentlichen Stadtgrenze verlegt. Die schmal- 
spurige Brünigbahn ist sowohl in den Personen- als in den 
Güterbahnhof eingeführt. In Verlängerung der Gütergeleise 
nach rückwärts befindet sich der Rangirbahnhof mit Auszieh- 
geleisen, neben demselben die Maschinendepots. Die ganze An- 
lage ist so gross angelegt, dass sie auch einer weiteren sicheren 
Verkehrszunahme genügen kann. 

Besondere Sorgfalt wurde dem Personenbahnhofe ge- 
widmet, entsprechend der oben bereits erwähnten Bedeutung 
der Stadt Luzern als Fremdenplatz. Das Aufnahmegebäude, 
mit seiner der Stadt und dem See zugekehrten und von dem 
längs des gegenüberliegenden Sesufers führenden, mit schönen 
Anlagen und Alleen geschmückten Fremdenkai aus sichtbaren 
Hauptfacade ist in monumentalem Stile gebaut. An den von 
zwei kleinen Thürmen flankirten und von einer schön geform- 
ten Kuppel überragten Portalbau reiht sich rechts ein mit einer 
kleinen Kuppel abschliessender Flügel an. Diese unsymetrische 
Anlage gestattet eine vortheilhafte innere Eintheilung. Durch 
das Hauptportal tritt man in ein geräumiges, durch die Kuppel 
wit Oberlicht versehenes Vestibül, in welchem die Billet- 
schalter, die Gepäckexpedition, ein Lokal für Aufbewahrung 
von Handgepäck und ein solches für den Verkauf von Zeitungen 
untergebracht sind. Aus einem vom Vestibül aus durch den 
rechtseitigen Flügel führenden Gang gelangt man einerseits in 
die Wartesäle und Restaurationsräume, andererseits in die Be- 
dürfoissräume. Vom Vestibül und von den Wartesälen und 
Restaurationsräumen aus führen Thüren auf den 15 m breiten 
und 95 m langen Stirnperron. Der Ausgang der mit den Zügen 
ankommenden Reisenden findet beiderseits vom Stirnperron 
statt. Auf diesen münden zunächst vier Zungenperrons von 200m 
Länge für die Normalbahnen. Von diesen dient der mittlere 
mit 10 m Breite den Zügen der Centralbahn und der Gotthard- 
bahn, je einer von 7m Breite denjenigen der Jura-Simplonbahn 
und der Nordostbahn und der 4. von ebenfalls 7 m Breite 
einem Reservegeleise. Ein 5. ebenfalls 7 m breiter, aber blos 
150 m langer Zungenperron dient den Zügen der schmalspuri- 
gen Brünigbahn. 
von je 3,5 m Breite für die Zu- und Abfuhr des Gepäcks und 
der Fahrpost bestimmt. Die Trennung dieses Verkehrs vom 
Reisendenverkehr ist besonders für die Zeit grossen Fremden- 
andranges sehr zu begrüssen. 

Mit der Eröffnung des Personenbahnhofes ist der neue 
Bahnhofsbau in Luzern noch nicht vollendet. Es fehlt tür 
die Zufahrtslinie noch der vollständige Ausbau des 2. Ge- 
leises beim Anschluss an die alte Linie im sogenannten Unter- 
grund. Derselbe kann erst jetzt, nachdem sämmtliche Züge 


‚auf dem erstellten einen Geleise der neuen Linie einfahren, 


erfolgen. Ferner harrt noch die Einführung der Brünigbahn 
ihrer Vollendung. Diese Einführung ist auf Beginn des näch- 


. sten Jahres in Aussicht genommen, während die Ergänzung 


der Zufahrtslinie auf zwei Geleise und die Vollendung der Bahn- 
hofsanlage überhaupt erst auf nächstes Frühjahr zu er- 
warten ist. 


Aus Italien. 


Neubauten im Centralbahnhofe von Mailand. 


Nach langwierigen Verhandlungen zwischen den beiden 
Betriebsgesellschaften und der Italienischen Regierung wurde 


Ausserdem sind vier schmale Zungenperrons " 
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endlich beschlossen, die nothwendigsten Arbeiten zur Erweite- 
rung und Systemisirung des Centralbahnhofes von Mailand 
zu beginnen. Die hauptsächlichsten Uebelstände, die dringende 
Abhilfe verlangen, lassen sich kurz wie folgt zusammenfassen: 
Die Reisenden müssen die Geleise, deren sich nur 6 in der 
Einsteighalle befinden, und welche sowohl dem gesammten 
Personenzugdienste (etwa 200 Züge täglich) genügen müssen, 
als auch noch dazu von den zahlreichen Güterzügen, die nach 
Mailand Frachtgüterbahnhof Porta Garibaldi und über Mailand 
hinaus bestimmt sind, durchfahren werden, überschreiten und 
sind so steter Gefahr ausgesetzt. Diese Uebelstände sollen 
dadurch beseitigt werden, dass Uebergangssteige über den 
Geleisen für die Reisenden gebaut und ausserhalb der Ein- 
steighalle Geleisestränge angelegt werden, welche zur Passage 
der Güterzüge bestimmt sind. Um der so sehr beklagten Be- 
schränktheit der für den Postexpeditions- und Eilgutdienst 
bestimmten Lokalitäten abzuhelfen, wird für die Post ein 
eigener Pavillon konstruirt und werden die Lokale und Maga- 
zine für die Eilgüter erweitert werden. Für diese Arbeiten 
sind 800000 L. Kosten in Voranschlag gebracht. 


Mittelmeernetz. 


Am 25. November d. J. fand im Direktionsgebäude der 
Gesellschaft für die Italienischen Mittelmeerbahnen die @Ge- 
neralversammlung der Aktionäre statt, welche über den Ge- 
schäftsbericht des Verwaltungsrathes und die Bilanz des Be- 
triebsjahres 1895/96 Beschluss fassen sollte. 

as 11. Betriebsjahr schloss mit einer Gesammteinnahme 
von 129092148,73 L. ab gegen 121484 854,21 L. im Jahre 1894/95. 
Die Zunahme der Einnahmen, welche im April 1895 begonnen, 
hielt durch das ganze Betriebsjahr 1895/96 an und dauerte 
auch noch im laufenden Jahre fort, was als ein sehr gutes 
Zeichen für den ökonomischen Aufschwung des Landes zu 
betrachten ist und günstige Aussichten für die Zukunft er- 
öffnet... Es ergab sich somit eine Mehreinnahme von 
7607 294,52 L. gegenüber dem Vorjahre; und zwar stiegen 
die Einnahmen aus dem Personenverkehr um 3 148 051,75 L., 
aus dem Gepäckverkehr um 153 802,30 L., aus dem Eilgutver- 
kehr um 471689,44 L. und aus dem Frachtgutverkehr um 
3 750 024,37 L. 

Eine so starke Frequenz der Einnahme musste natürlich 
auch eine verhältnissmässige Erhöhung der Ausgaben mit 
sich bringen, um so mehr, als die Länge der betriebenen 
Strecken um 206 km zunahm. 

In der That betrug die Länge des Netzes am 30. Juni 
1895 5492 km, wovon 4407 km auf das Hauptnetz und 1085 km 
auf das Nebennetz fielen; im Jahre 1895/96 wurden folgende 
Strecken mit einer Gesammtlänge von 206 km neu eröffnet: 
Praia d’Aieta Tortora-S. Eufemia Marina (31. Juli 1895) 122 km; 
Sora-Balsorano (10. Oktober 1895) 13 km; Paternopoli-S. Angelo 
und Conza-Monteverde (27. Oktober 1895) 62 km; und Marcel- 
linara-Corace (29. Februar d. J.) 9 km. 

Somit betrug die gesammte Betriebslänge am 30. Juni 
dieses Jahres 5698 km, wovon 4407 km auf das Hauptnetz 
und 1291 km auf das Nebennetz kommen, nicht mitgerechnet 
die Römischen Sekundärbahnen und die Linien Rom - Viterbo 
und Varese-Porto Ceresio, welche letztere ausschliessliches 
Eigenthum der Gesellschaft sind, sowie die Linien S. Angelo- 
Conza und Parma - Piacenza, welche in Gemeinschaft mit der 
Adriatica betrieben werden. 

Die Zahl der Zugkilometer stieg von 27769278 L. im 
Jahre 1894/95 auf 29023474 km im Jahre 1895/96, mithin Diffe- 
renz + 1254196 km. 

Von den Gesammteinnahmen entfallen auf das: 

mit einem Plus von 


Hauptnetz . 122993 698,96 L. 6340 946,85 L. gegen 1894/95 
Nebennetz . 6098 449,77 „ _ 1266 347,67 „ n. 1894/95 
Die Einnahmen vertheilen sich: 

auf den Personenverkehr . . . . 50 719731 L. = 39 % 
‘ „ Gepäck- und Eilgutverkehr . 10284695 „ = 8, 
A „ beschleunigten Frachtgutver- 

KORB N. r... 2.501 62Hu se 
a „ Frachtgutverkehr 62594025 „ = 49 „ 
Einnahmen ausserhalb des Betriebes. 3920732 len 


Es ergibt sich hiermit eine Einnahme von: 
für das Gesammtnetz 22 791,69 L. pro Kilometer oder 
Hauptnetz 2790871 u» = und 
n Nebennetz 4851,59 u m n 
und das Erträgniss eines Zugkilometers hob sich von 4,37 L. 
auf etwa 4,44 L. 

Die Betriebsausgaben betrugen 85040821,29 L. gegen 
81445 944,52 L. im Jahre 1894/95; sie stiegen also um 
3 594 876,77 L.; man hatte somit eine Ausgabe von: 

15 014,27 L. pro Kilometer Gesammtnetz oder 
17 590,82 ;  n ” Hauptnetz und 
5980,98 „ h Nebennetz. 

Nach Abzug von den Bruttobetriebseinnahmen der dem 

Staate zufallenden und der nach Maassgabe des Betriebs- 
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kontrakts in die Reservefonds einzuzahlenden Antheile und | 


nach Zuschlag der Beträge, welche der Staat für ihm gegen 
Spesenvergütung gemachte Leistungen schuldet, verbleibt 
der Gesellschaft eine Bruttoeinnahme von 86 857 737,30 L. und 
somit nach Subtraktion der Betriebsspesen ein Aktivsaldo von 
1816 916,01 L. 
Die Generalabrechnung für das Jahr 1895/96 bringt so- 
dann noch zu Gunsten der Gesellschaft: 
7820000,00 L. als vom Staate geschuldeter Antheil für die 
Benutzung des Rollmaterials; 


147 661,97 „ Beineinnahmen der LinienModane-Italienische 
Grenze, Rom-Albano-Nettuno, Rom-Viterbo, 
Varese-Porto Ceresio und S. Angelo-Conza; 
2564 971,79 „ zu Gunsten der Gesellschaft für Neukon- 
struktionen, und 
1391 987,56 „. verschiedene Kreditkontos, 
sodass der Gesammtaktivsaldo 13 740 836,63 L. beträgt. Davon 


ab 4218870,26 L. für Centralverwaltung. Amortisation der 
Gründungsspesen, Einkommensteuer, Entschädigungen für 
Verletzungen und verschiedene Passivkontos; der Betrieb 
1895/96 hat somit eine Reineinnahme von 9521 966,37 L. er- 
geben, welche — nach Abzug der statutgemäss dem ordentlichen 
und ausserordentlichen Reservefonds der Gesellschaft zu zah- 
lenden Antheile — gestattet, auf die 360000 Aktien eine Divi- 
dende von 5 2 netto zu zahlen. 

Der ordentliche und ausserordentliche Reservefonds der 
Gesellschaft beträgt zusammen 10511 478,32 L. 

Von wichtigen, im Jahre ausgeführten Arbeiten seien 
die Erweiterungsbauten der Stationen und Geleiseanlagen von 
Mailand, Sampierdarena und NoviS.Bovo, welche den Schlüssel 
für den Verkehr mit Genua bilden, sowie der Stationen Acqui, 
Nigra Monferrato, Asti, Reggio Calabria, Busto Arsizio und 
Chivasso, die Erbauung mehrerer Laderampen und die Ver- 
stärkung von verschiedenen eisernen Brücken und Viadukten 
erwähnt; ferner wurden einige Strecken mit Doppelgeleisen 
und neuen Sicherheitsapparaten versehen. 

Was das Rollmaterial anbelangt, wurden im vergan- 
genen Betriebsjahre neu angeschafft: 24 Lokomotiven, 70 Per- 
sonenwagen (die Wagen I. und II. Klasse mit elektrischer 
Beleuchtung) und 200 Güterwagen, sodass die Gesellschaft 
über 1314 Lokomotiven (und 4 im Bau), 3686 Personenwagen 
(80 im Bau), 942 Gepäckwagen (10 im Bau) und 22933 Güter- 
wagen (49 im Bau) verfügt. 

Leider muss gesagt werden, dass das Rollmaterial, be- 
sonders aber der Güterwagenpark, trotz aller Anstrengungen 
seitens der Betriebsgesellschaft, das ihr zur Verfügung ste- 
hende Material auf das äusserste auszunutzen, nicht als ge- 
nügend bezeichnet werden kann, den fortwährend wachsenden 
Verkehr zu bewältigen, und es musste daher auch im abge- 
laufenen Betriebe, besonders in der Zeit des gesteigerten 
Herbstverkehrs, ein fühlbarer Wagenmangel eintreten, und da 
die Mittel des zur Vermehrung des Rollmaterials existirenden 
Fonds in keiner Weise ausreichen, diesem Uebelstande abzu- 
helfen, wurde die Gesellschaft wiederholt bei der Regierung 
vorstellig, um die nöthigen Mittel zu den erforderlichen Neu- 
anschaffungen zu erhalten. 


Es seien noch die Einnahmen der bedeutendsten Sta- 
tionen aufgeführt. 


Es nahmen ein die Stationen: 


Genua . 15 326 641,17 L. | Sampierdarena . 1661 546,68 L. 
Mailand . 9444 616,14 „ | Livorno 1.609 784,60 „, 
Turin. 9184 197,380 „ | Alessandria . 1319 105,50 „ 
Rom . 5704394,89 „ | Spezia 1259 135,95 „, 
Neapel. 5011830,06 „ | Novara . 1211 035,59 „ 
Savona 29232179,67 „ | Pisa . 1168 804,00 „, 
Florenz 1 901 597,08 „ | 


Die Stationen Mailand, Rom, Neapel, Florenz, Livorno 
und Pisa werden gemeinschaftlich mit dem Adriatischen Netze 
betrieben. Letzteres Netz hat in den vorgenannten Gemein- 
schaftsstationen etwa die gleichen Einnahmen, wie oben, 
aufzuweisen. 

An der Generalversammlung betheiligten sich 115 Ak- 
tionäre, welche 117174 Aktien vertraten, mit 23 433 Stimmen. 

Nach Verlesung des Rechenschaftsberichts des Verwal- 
tungsraths und der Relation der Aufsichtsräthe wurde die 
Bilanz und Liquidation des Betriebsjahrs 1895—1896 von der 
Versammlung genehmigt, und die Vertheilung einer Dividende 
von 25 L_ (5 2) für die Aktie beschlossen, 

In den Verwaltungsrath und iin den Aufsichtsrath wurden 
sodann alle ausscheidenden Mitglieder wiedergewählt, und 
überdies die Neuwahl von 2 Mitgliedern des Verwaltungsraths 
und einem Mitgliede des Aufsichtsraths vorgenommen. 

Zur Beschlussfassung über die Statutänderungen, unter 
welchen sich auch der höchst wichtige Vorschlag befand, in 
den Jahren 1895—1967, 45000000 Aktienkapital zu amortisiren, 
fehlte die gesetzlich vorgeschriebene Stimmenzahl (1/; des 
Aktienkapitals,, und dieser Punkt musste deshalb einer 


nächsten ausserordentlichen 
halten werden. 


Aktionärversammlung vorbe- 


Aus Spanien. 
Zölle für Eisenbahnmaterial, 


Die „Gaceta de Madrid“ vom 27. September d. J. hat das 
‘&esetz über Aenderungen des Zolltarifs bezüglich des Eisen- 
bahnmaterials veröffentlicht. Die neuen Zölle betragen auf 
100 kg für Eisen- oder Stahlschienen 4,50 Pes, Anzugsplatten 
8 Pes., Eisen- oder Stahlschwellen 8 Pes., Eisen und Stahl in. 
Lokomotiv- und Wagenradreifen 9 Pes., Eisen und Stahl in 
Rädern von mehr als 100 kg 12 Pes., stählerne Federn aller 
Klassen für Lokomotiven, Tender, Personen- und Güterwagen 
9 Pes., Bolzen, Schraubenmuttern, Klammern und Schienen- 
schrauben 14 Pes, vollständige Eisen- oder Stahlweichen 14 Pes., 
Eisen- oder Stahlbufter 11 Pes., eiserne Zughaken 11 Pes., Eisen- 
und Stahltheile für Brücken, Stations- und Werkstättengebälk 
11,50 Pes., Eisen- und Stahlgestelle für Tender, Personen- und 
Güterwagen 11,50 Pes., Drehscheiben 13 Pes., Lokomotiven, 
Tender und einzelne Theile 16 Pes., Personenwagen I. Klasse 
und gemischte Wagen I. und II. Klasse 26 Pes., Personen- 
wagen Il. Klasse und gemischte Wagen II. und III. Klasse 
22 Pes., Personenwagen III. Kiasse sowie solche Wagen nebst. 
Gepäckraum 20 Pes., Güterwagen aller Klassen 13 Pes., endlich 
für Kupferrohre für Eisenbahnen 46,20 Pes. 


Das Gesetz zur Unterstützung der nothleidenden B ahnen. 


Das Gesetz vom 1. September d. J., betreffend Unter- 
stützung der nothleidenden Bahnen (vgl. Nr. 78 S. 705 d. Ztg.) 
hat zwar die Erhöhung der Zölle für Eisenbahnmaterial zur 
Folge gehabt; dagegen waren die Eisenbahngesellschaften 
nicht geneigt, der Regierung die Aufnahme einer Anleihe für 
den Kubanischen und Philippinenkrieg zu vermitteln. Dem- 
nach ist auch dieFrage der Konzessionsverlängerung vorläufig 
vertagt und die Lage der Eisenbahngesellschafsen die alte 
geblieben. 


Konzession. 


Die Generaldirektion der öffentlichen Arbeiten in Madrid 
hatte für den 18. November d. J. die Konzessionsvergebung 
für die Dampfstrassenbahn Alicante-Muchamiel ausgeschrieben. 


Aus Belgien. 
Nationale Nebenbahngesellschaft. 


Die Linie Tongres-Lanaeken soll am 1. Januar 1897 dem 
Betriebe übergeben werden. 

Die „Societ&E anonyme d’exploitation des chemins de fer 
vicinaux“ ist als Betriebsunternehmerin für die Linie Onoz- 
Fleurus genehmigt worden. 


Westflandrische Eisenbahn im 1. Halbjahr 1896. 


Im 1. Halbjahr 1896 zeigte der Personenverkehr einen 
sehr befriedigenden Aufschwung, aber der Güterverkehr erlitt 
einen nicht unbedeutenden Rückgang, der sich fast zur Hältte 
auf Steinkohlen und einige andere schwer wiegende Fracht- 
gegenstände bezog; es ist indessen zu bemerken, dass im 
1. Halbjahr 1895 die Schliessung des Gent-Terneuzener Kanals 
während mehrerer Wochen auf die Westflandrische Eisenbahn 
Frachten geführt hatte, die einen ganz aussergewöhnlichen 
Charakter hatten. Die Gesammteinnahmen beliefen sich auf 
1534 941,58 Fres. und zeigten en dem entsprechenden 
Zeitraum des Vorjahres eine Verminderung von 3012,02 Fres.; 
der Personenverkehr trug zur Gesammteinnahme 778 543,95 Fres, 
bei und ergab gegenüber dem Vorjahre eine Zunahme von 
51 068,00 Fres., während der Güterverkehr bei einer Einnahme 
von 706 398,83 Fres. eine Verminderung von 54080,02 :Fres. auf- 
wies. Die Betriebsausgaben, die sich auf 910 377,05 Frcs. be- 
liefen, überschritten diejenigen des entsprechenden vorjährigen 
Zeitraums um 19 080,67 Fres., aber es ist zu bemerken, dass die 
Vermehrung der Bediensteten behufs Verminderung der 
Arbeitszeit sowie die allgemeine Erhöhung der Beamtengehäl- 
ter für das Halbjahr eine Mehrausgabe von etwa 24000 Fres. 
verursacht hat, sodass trotz des stärkeren Zugdienstes an an- 
deren Posten eine Ersparniss erzielt wurde. 

Der Betriebsüberschuss belief sich auf 624564,53 Fres.; 
dazu kamen 26583 Frcs. Pacht des Staates für Mitbenutzung 
der Strecken Deynze-Tnielt und Ypres-Comines sowie 18 888,60: 
Francs ausserordentliche Erträge, sodass sich eine Gesammt- 
einnahme von 670086,13 Frcs. ergab. Davon verzehrten die 
Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen 385 341,75 
Francs, die Verzinsung der Vorzugsantheilscheine 96 250 Fres. 
und die Einlage in den Bestand für Erneuerungen urd Neu- 
bauten 10000 Fres, sodass 178444,38 Fres. zur Verfügung der 
Stammantheilscheine blieben. Dies sind etwa 30000 Fres.. 


2. 


weniger als im ERBIBR Aplbragm des: Vorjahres; da indessen 
im Vorjahr zur Bastreitung dr'ngender Ausgaben eine beden- 
tende Summe für Ernenerungen und Neubauten zurückgelegt 
ist und dieser Bestand bei einer bescheidenen Einl»ge ge- 


nügende Mittel hat, so konnte der Gewinn für die Stamm- | 


antheilscheine wie im Vorjahre auf 6,65 Frcs. oder 5 sh. 3 d. 


festgesetzt werden, während ein kleiner Ueberschuss auf neue 


Rechnung übertragen wurde. 

Die Materialsendungen für den Bau des Hafens von 
Heyst haben im September d. J. begonnen und verfolgen ihren 
regelmässigen Gang. Dagegen hat sich die Erwartung, die 
Geleiseinrichtung der Station Ypres während des verflossenen 
Halbjahres auszutühren, nicht erfüllt, weil der zur Vergrösse- 
rung des Bahnhofes erforderliche Grund und Boden von der 
Gemeindeverwaltung sowie von der Nationalen Nebenbahn- 
gesellschaft noch nicht zur Verfügung der Westflandrischen 
Eisenbahn gestellt ist. Der Umbau der Hauptgeleise in Stahl- 
schienen geht seinen regelmässigen Gang, sodass jetzt 85% 
aller Geleise mit Stahlschienen versehen sind. Ein neuer 
Haltepunkt ist in Roulers und Ledeghem angelegt worden. 
Der Fahrpark ist um 4 gedeckte Güterwagen grosser Trag- 
fähigkeit, ferner um 10 Vieh- und Pferdewagen, die besonders 
für den Verkehr nach Deutschland bestimmt sind, endlich um 
2Gepäckwagen vermehrt worden und besteht jetzt aus 40 Loko- 
motiven, 7 Dampfwagen, 59 Tendern, 162 Personenwagen, 
47 Gepäckwagen, 547 Güterwagen und 1fahrbaren Krahn. Am 


30. Juni 1896 waren 184 Ober- und Büreaubeamte und 1407 be- | 


soldete Bedienstete angestellt, also 8 bezw. 137 mehr als 
Ende 1895; diese Vermehrung wurde durch die Abkürzung der 
Dienstzeit verursacht. 


Allgemeine Schmalspurbahngesellschaft im Jahre 1895/96. 


Die Gesellschaft hatteim Berichtsjahre aus Baugewinnen, 
Zinsen und sonstigen Erträgen eine Einnahme von 458 485,04 
Frances; hierzu kamen 298 Frcs. verfallene Gewinne und 
2294190 Fres. Uebertrag aus dem Vorjahr. Von der 481 724.94 
Francs betragenden Summe gingen indessen ab: 22 369,25 Fres. 
gewöhnliche Abschreibungen, 39791,69 Fres. allgemeine Ver- 
waltungskosten und 240572,48 Fres. Verzinsung und Tilgung 
der Schuldverschreibungen, sodass 178 991,52 Fres. verfügbar 
blieben: davon flossen 8849,55 Frcs. in die Rücklagen, 150000 
Frarcs wurden als Gewinn (5%) vertheilt, 8849,55 Fres. wurden 
dem Verwaltung-rath, 1789,91 Fres. dem Aufsıichtsrath zugebil- 
ligt und 9502,51 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Belgische Strassenbahngesellschaft. 


Die Belgische Strassenbahn Aktiengesellschaft (vgl. Nr. 57 
S. 510 d. Ztg.) hat ein Anleıhekapital von 2 Millionen Francs 
geschaffen ; es zerfällt in 4000 Schuldverschreibungan von je 
500 Frcs., ist mit 4 2 zu verzinsen und innerhalb 50 Jahren zu 
tilgen. Die erste Aufgabe der Gesellschaft ist die Anlage einer 
elektrischen Strassenbahn in Neapel. 


Aus England. 


Kohlenverkehr auf den Eisenbahnen und Kanälen 
im Jahre 189. 


Die soeben vom Handelsamt veröffentlichte Statistik 
über den Mineralienverkehr des Jahres 1895 zeigt, dass während 
der 12 Monate die Gesammtförderung an Kohle sich auf 
189 661 362 t, gegen 188277525 t im Jahre 1894, 164 325 795 t im 
Jahre 1893 und 181787000 t im Jahre zuvor gestellt hat. Der 
Gesammtwerth der Kohlen an den Zechen betrug 1895: 
57231213 2, 1894: 62730179 £, 1893: 55809888 £ und 1892: 
66 050 451 £, sodass in Anbetracht des Preisrückgangs die 
grössere Förderung von 1895 an Werth hinter der geringeren 
von 1894 zurückstand; die Förderung von 1895 nimmt die 
höchste Ziffer ein. Aus der folgenden Tabelle, die die ge- 
sammte Kohlenförderung des Jahres 1895 und der 9 vorher- 
gehenden Jahre mit den angenäherten Tonnenpreisen zeigt, 
ist zu entnehmen, dass der Durchschnittspreis 1890 am höch- 
“sten 3 darauf ging er in den 5 folgenden Jahren stetig 
zurück. 


Preis Preis 
Jahr t für die Tonne DAnz für die Tonne 
1895 | 1F9 661000 | 65h. 0,42.d. || 1890 | 181614000 | 8sh.3 dd. 
1894 | 188277000 | 6 „ 7,43 „ || 1889 | 176 917000 | 6 „ 4,25 „, 
1893 | 164325000 | 6 „ 9,51 „ 1888 | 169 935 000 | 5 „ 0,75 „ 
1892 | 181787000 | 7 „ 8. „. 1887 | 162120000 | 4 „ 9,87 „ 
1891 | 181614000 | 8 „ O0 „1886 | 157518000 | 4 „10,50 „ 


Die folgende Tabelle zeigt die Gesammtmenge Kohlen 
und Koks, die von den bedeutendsten Englischen und Schot- 


tischen Bahngesellschaften befördert wurde, soweit sie’darüber 
Bericht erstatteten. Bai den Berichtsbahnen insgesammt war 
der Kohlenverkehr 1895 am grössten, 1883 kam der Kohlen- 
handel durch den Streik ins Stocken. 


Beförderte Mengen in Tonnen 


Bahnen a AHScwea|) ch 
1895 1894 1893 1883 
| | 

Caledonische . 10.367 987| 3231722) 9461507. 7679000 

Furness a SR. 973533] 1114575; 1097672, 1200 000 

Glasgow u. Südwest 2444612] 1899204 2415445 2319000 

Nordbahn : 7168277| 7034765 5161948 4612000 

Westbahn Re: 13 766 654| 13 846 265! 11 747 113) 11 393 000 
Lancashire und York- | 

shire . . ... ...| 7468589| 7426823] 5690267| 6586000 

London u. Nordwest | 15820962) 15 999 702) 11 655 524 12 567 000 

Manchester und Shef- | 

field . 2... ...| 9739662) 99789581 68148711 6439 000 

M sEyhonN u. Carlisle 309592 345714 347000) 264000 

Mittellandem 2. 18930730 19045 712 14 802241| 15 593 000 

Nordbritische . ./ 10784 755| 9215882) 10269103] 7033 000 

Nordost . . . . . .,28117994| 29211 945| 26 727 305| 14 216 000 

Nord-Staffordshire . 1979 360| 2166107 2481 296| 1447000 

Taff Vale Wr, 12383 114| 12581 164! 11 342905) 8615 000 

insgesammt |140 248 8211138 098 5381120 014 197! 99 960 000 


Dar Kohlenverkehr der Irischen Gesellschaften hat lang- 
sam aber stetig zugenommen. Die folgende Tabelle, die die 
Jahresförderung und den annähernden Preis auf die Tonne in 
England, Wales und Schottland für die 5 verflossenen Jahre 
zeigt, ist deshalb interessant, weil sie die verschiedenen Ver- 
hältnisse der Länder gut veranschaulicht. Bis 1894 wurden 
die Berichte über England und Wales zusammen gegeben. 


England Wales 
(en Ve 
t Preis t Preis 

1895: 132760636 5 sh. 11,38 d. 27973647 7 sh. 1.91 d. 
1894: 138327414 6 „ 6,98 „ 2835593 7 „ 6,2 „ 
1893: 138 737 199 6 sh. 11,79 d. 
1892: 154 483 067 A216 = 
1891: 159 949 279 SH, hs 
-1890: 157 233 432 Sir 2BD0 5 


Der Kohlenverkehr auf den Kanälen nahm seit 1883 stetig 
ab. Im Jahre 1894 stellte sich die Gesammt-Transportmenge 
lediglich durch den grösseren Verkehr auf den Birmingham- 
und Leeds und. Liverpool - Kanalsystemen höher. Auf 5 der 
bestehenden Systeme ist die beförderte Menge wesentlich ge- 
ringer geworden, während der Gloucester- und Berkeleykanal 
eine geringe Vermehrung in der Tonnenzahl zeigte. 


Beförderte Gewichtsmengen in 
R Tonnen 
Kanäle En 
1895 1894 1893 1883 
AT l 
Birmingham 4 213 540 | 3 903 009 | 3 866 640 | 4 520 000 
Brrdgewate®m . N"... 587 786 | 656603 | 492688| 788000 
Gloucester u. Berkeley. 65764| 64819| 41404 54.000 
Leeds und Liverpool . . 1201707 11182847 | 952855 | 1252000 
Severn-Schifffahrt 1.488525 50 664 38519 60 000 
Shropshire-Union . . . , 39878] 49370| 42723 = 
"Stafford und Worcester 207764 237668! 210861) 219000 
Trent und Mersey . . . | 226224| 227604| 168352! 198000 
insgesammt |6581 188 | 6 377 584 | 5 814 042 | 7 091 000 


Im Zusammenhang mit der Kohlenindustrie sind einige 
auf den Eisenhandel bezügliche Zahlen von Interesse. 


Gewichtsmengen in Tonnen an 


zur Verwendung 


Jahr | 
erzeugtem Roh- | sekommenem Nenwpacstp: 
eisen | Eisen | 

| l 
1895 7703 459 18 629 337 15 224 517 
1894 7427 342 17 803 928 14 884 800 
1893 6 976 990 16 620 653 13 806 728 
1892 6 709 255 16 344 454 13 860 161 
1S9L 21 7 405 064 18 518 192 15 373 711 
1890 | 7 904 214 | 19213 916 16 168 538 


Der Durchschnittspreis für Cleveland-Roheisen betrug 
1895 1 £ 16 sh. 3 d. für die Tonne, gegen 1 £ 15 sh. 10.d. un 
1 £ 14 sh. 11 d. in den beiden vorhergehenden Jahren, und 
für Westküsten-Bessemereisen 2 £ 6sh. 6d. gegen 2 £ 5 sh. 6.d. 
und 2 £ 6 sh. in den Vorjahren. 
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Schlafsäle: für die Maschinenführer der 'Ostbahn in Stratford: 


"= Die ‘vom :Handelsamt vorgeschriebene Abkürzung der 


Dienststunden auf den Englischen Bahnen hat zur Folge ge-' 


habt, dass die Lokomotivführer, Heizer und Zugführer, welche 
die auf langen Strecken verkehrenden Züge begleiten, häufig 
aus dem Dienst nicht mehr nach Hause zurückkehren können, 
vielmehr ausserhalb schlafen müssen; In manchen Fällen ist 
es schwierig, für diese Leute ausserhalb geeignete Schlaf- 
gelegenheit zu finden und dieser Umstand hat die Veranlassung 
gegeben, dass der Ober-Betriebsinspektor Holden von der Ost- 
bahn in Stratford einen besonderen Schlafsaal hat errichten 


lassen, der besser ausgestattet ist wie manche Gasthöfe, Erliegt- 


über den Büreaus des Lokomotivschuppens, sodass sich das 
Personal aus dem Dienste unmittelbar zur Ruhe begeben kann. 
Der Saal wird wöchentlich von etwa 300 Bediensteten benutzt. 
Er ‘enthält 38 Betten in besonderen Zellen, die sich in 2 Reihen 
an den Längswänden dahin ziehen. Vor der einen Kopfseite 
befindet sich ein Esssaal, davor ein Rauch- und Lesezimmer, 
eine Küche, 2 Baderäume und Zubehör. Bei der Ankunft er- 
hält der Beamte eine Nummer, die ihm Anrecht auf ein Spind 
und eine Schlafzelle gibt. Er kann sich in einen der Bade- 
räume, den Waschraum begeben oder im Rauchzimmer der 
Lektüre von Zeitungen und Büchern nachhängen, Schach spielen 
und dergl. Die mitgebrachten Lebensmittel werden vom Koch 
zubereitet und zur gewünschten Stunde aufgetragen. Geschirr, 
Gedeck und Gewürz werden von der Gesellschaft gestellt. Die 
Räume sind elektrisch erleuchtet, jede Zelle hat eine Glüh- 
lampe und einen Umschalter. Die Wäsche wird in einer Wasch- 
anstalt der Gesellschaft gewaschen. Es ist Vorsorge getroffen, 
dass niemand im Schlafe gestört wird. Zu dem Zweck sind 
alle Thüren mit geräuschlosen Verschlussvorrichtungen ver- 
sehen.: Für das Nachtlager werden einschliesslich aller Un- 
kosten 1,25 4 bezahlt; sobald die Kosten des Nachtquartiers 
auf 2,50 4 zu stehen kommen, findet ein Nachlass statt. 


Aus Finnland. 


In Finnland wird die Fortsetzung der Finnischen Staats- 
bahn von Uleaborg aus kaum noch sehr lange auf sich warten 
lassen. Der Leiter des Finnischen Verkehrswesens empfiehlt 
in seinem Gutachten über Eisenbahnbauten in Finnland, dem 
Anfangs 1897 zusammentretenden Finnischen Landtag eine 
Vorlage über eine normalspurige Eisenbahn vorzulegen, die 
von Uleaborg bis zur Stadt Kemi und von dort bis. zum 
Tornea-Elf in der Nähe der Stadt Tornea (Schwedisch - Fin- 
nische Grenze) gehen solle. Dieser Antrag wird gegenwärtig 
von einem vom Finnischen Senat eingesetzten Ausschuss be- 


handelt. Da die Fortführung der Schwedischen Nordbahn | 


bis zur Finnischen Grenze’ nur'sine Frage der Zeit ist — erst” 
unlängst hat König Oskär als: bestimmt zur Verwirklichung 
kommendes Ziel die Verlängerung dieser Bahn bis zur ge- 
nannten Grenze bezeichnet — wird in absehbarer Zeit die 
Verbindung Schwedens mit Finnland eine Thatsache sein. 


‚Von der Balkan-Halbinsel. 
fi Serbien. 
Die seit einiger Zeit zwischen Rumänien und Serbien 
schwebenden Unterhandlungen -wegen des Ansehlusses der 
Timokthal-Eisenbahn an das Rumänische Eisenbahnnetz haben 
zum Ziele geführt; der Anschlusspunkt soll bei Kladowo an 
der Donau liegen. 


Griechenland. 


Nach dem „Economiste d’Orient“ in Athen hat die letzte 
Volkszählung für Athen eine Bevölkerungsziffer von 130000 
Einwohnern, 20 $ mehr als 1889, ergeben,’ während der Piräus 
mit. 50000 Einwohnern eine Zunahme von 40 2 aufweist. 
Athen besitzt ein bedeutendes Pferde- und Dampfsirassen- 
bahnnetz, das einer Belgischen Gesellschaft, deren Vorsitzender 
V. Demerbe in Jemappes ist, gehört. Eine Dampfstrassen- 
bahn führt nach dem Meere und an dem ganzen Strande von 
Phbaleron entlang; eine andere dringt sogar in das Innere des 
Piräus ein, wo ein sehr ausgedehntes Netz unverzüglich ge- 
baut werden soll. 


Kalenderschau, 


Engelmann’s Kalender für Eisenbahnbeamte des Deut- 
schen Reichs für das Jahr 1897. 15. Jahrgang, 2 Theile. Ver- 
lag von J. Engelmann, Berlin, Lützowstrasse Nr. 97. 

Ausser den gewöhnlichen Kalendernotizen mit täglichem 
Notizbuch enthält Theil I dieses soeben in neuer Auflage er- 
schienenen Kalenders Formulare und Tabellen zum Eintrag. 
von Notizen betr. Dienst- und Urlaubsreisen und die Fahr- 
pläne usw., sodann den Text von Gesetzen und Verordnungen 
wie die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen und Bahn- 
ordnung für die Nebenbahnen, desgl. Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands mit den Ausführungsbestimmungen. _ 

Theil Il bringt eine grössere Anzahl wichtiger Gesetze 
und Vorschriften, sowie statistischer Notizen betr. das Eisen- 
bahnwesen zum Abdruck, sodann ein Adressbuch von Beamten 
der Deutschen Staats- und Privatbahnen usw. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die 
Verkehrsunterbrechung zwischen Si- 
rac- Pakracz- Lipik der Barcs- 
Pakraczer Eisenbahn (vergl. Bekannt- 
machung vom 28. Dezember 1895 in 
Nr.4 der Vereinszeitung — Inser.-Nr. 94—) 
ist am 14. November 1896 behoben und 


der Gesammtverkehr wieder aufge- 
nommen worden. 
Wien, am 16. November 1896. (2332) 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 
K.K. Oesterr. Staatsbahnen. Infolge 
Schnreeverwehungen war der Gesammt- 
verkehr auf den Kolomeaer Lokalbahnen 
vom 22. bis 25. d. Mts. eingestellt. 
Wien, am 27. November 1896. (2333) 


3. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 16. Dezember |. J 
findet der Ausnahmetarif Nr. 25 des 
inneren Badischen Gütertarifs unter 
den gleichen Bedingungen wie solche 
für Pitsch-Pine Holz festgesetzt sind, 
auch auf Sendungen von Amerikani- 
schem Eichen-, Pappel-Yel- 


| 
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low-Pine (Gelbe Kiefer) und 
Nussbaumholz — mit Ausschluss 
von Amerikanischem (sogenannten 
schwarzem) Wallnussholz — Anwendung. 
Karlsruhe, %5. November 1896. (2334) 
Generaldirektion. 


Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband, Heft5. Am 
1. Dezember d. J. treten direkte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Stroh- 
stoff und Strohzellstoff bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für den Wagen und Frachtbrief zwischen 
den Stationen Coswigi/S. und Mü- 
gseln bei Pirna einerseits und den 
Stationen Gloggnitz, Graz, Ober-Eggen- 
dorf, Pottendorf-Landegg und Wiener- 
Neustadt andererseits in Kraft. Das 
nähere ist bei den genannten Stationen 
zu erfahren. 

Dresden, den 24. November 1896. (2335) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil III 
Heft Nr. 2 vom 1. August 189. 


die Station Fonyöd-Fürdötelep 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft mit 


den für die Station Boglär bestehenden 


Mit‘ 
Gültigkeit vom 15. Dezember 1896 wird : 


Frachtsätzen und Einlagerungsbestim- 
mungen in den Tarif einbezogen. 
München, im November 1896. _ (2336) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch - Westdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1. k. Mts. wird die. Station 
Cüstriner Vorstadt des Direk- 
tionsbezirks Bromberg in den im Öst-. 
deutsch - Westdeutschen Güterverkehr 
bestehenden Ausnahmetarif für Giesserei- ' 
Roheisen einbezogen. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze geben die. betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen Auskunft. 

Elberfeld, 26. November 1896. (2337) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Zu 
den Gütertarifen Basel Bad. Bahn- 
hof loco und transit - Mittel-. 
und Westschweiz erscheint mit Gültig- 
keit vom 1. Dezember 1. J. der VIIL. 
bezw. VII.-Nachtrag, welcher von un- 
serm Gütertarifbüreau unentgeltlich be- 
zogen werden kann und über dessen 


Inhalt die Gr. Güterverwaltung Basel 


Auskunft ertheilt. ; 
Karlsruhe, den 27. Nov. 189%. 
Generaldirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Güterverkehr. Am 15. Dezem- 
ber d. J. wird die Station Wade- 


a 


(Zu Nr. 95. 1896. 


‚noyen der Holländischen Eisenbahn 
‚mit.. den. Sätzen der Station Gelder- 
malsen in die Tarifhefte A3, B3, C3, 
D3 und E vom 1. April 1895 aufge- 
nommen. 

Vom obigen Tage ab werden die Ar- 
tikel: Maschinen und Geräthe aller Art 
von Eisen und Stahl, zusammengesetzte 
oder zerlegte, auch in Verbindung mit 
anderem Material, jedoch nur für die 
Richtung nach Niederland in den Aus- 
nahmetarif 11a für Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs I usw., ferner Drahtseile, 
Unterlagsscheiben für Schrauben und 
Schiffsrippen, eiserne Wagenachsen und 
Springfedern in den Ausnahmetarif 11 b 
für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II 
usw. einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

lberfeld, 26. November 1896. (2339) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 

Berlin - Nordostdeutscher Güterver- 
kehr (I/II). Am 1. Dezember 1896 tre- 
ten Ausnahmefrachtsätze für Eisen und 


Stahl der Spezialtarife I und II von 


Station Lagerhof bei Gesundbrunnen 
nach den Stationen des Küstengebiets 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Danzig 
und Königsberg i/Pr. in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen, sowie das Auskunfts- 
büreau in Berlin, Bahnhof Alexander- 

platz. 
Bromberg, den 27. Nov. 1896. (2340) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Nordwestdeutsch -Oberhessischer Gü- 


terverkehr. Vom 1. Dezember d. J. ab 
werden die Stationen Barntrup, Farm- 
beck, Hörstmar, Lemgo, orfmark, 


Jettebruch und Fallingbostel des Direk- 
tionsbezirks Hannover in den Gütertarif 
für den vorgenannten Verkehr aufge- 
nommen. Für die Stationen Emmingen, 
Munster und Soltau desselben Direk- 
tionsbezirks sind infolge Eröffnung der 
Strecke Walsrode -Soltau Entfernungs- 
kürzungen eingetreten, die ebenfalls vom 
1. Dezember ab im Verkehr mit den 
Oberhessischen ‘Stationen Gültigkeit 
haben... © | 
' Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen "Dienststellen. Auf Seite 45 des 
Haupttarifs sind die neben Horneburg 
stehenden Entfernungen bei Horn-Mein- 
berg und die neben Horn-Meinberg ste- 
henden bei Horneburg einzutragen. 

Cassel, den 24. November 1896. (2341) 

- Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


GEIDREUGEN, V., Ostdeutsch - Mittel- 
deutscher Gütertarif (Gruppe I, II/V), 
Nordwestdeutsch - Mitteldeutscher Gü- 
tertarif (Gruppe IV/V), Oldenburg- 
Mitteldeutscher und Altonaer Güter- 
tarif, Niederdeutscher Verbands-Güter- 
tarif, Westdeutscher Privatbahn-Güter- 
tarif, Heft 2 Am 1. Dezember d. J. 
wird die diesseitige Theilstrecke Lo- 
benstein-Lemnitzhammer der 
Bahnlinie Triptis - Blankenstein mit der 
'“ Station Lemritzhammer dem Betriebe 
übergeben. Die Station Lemnitz- 
hammer wird von dem genannten 
' Tage ab fürden Wagenladungs- 
Güterverkehr eröffnet und in die 
vorgenannten Tarife einbezogen. 
Lebende Thiere, Leichen, Fahrzeuge 
und Sprengstoffe sind von der Beförde- 
rung nach und von Lemnitzhammer bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 

Bis zum Erscheinen von Nachträgen 


zu den. vorbezeichneten Tarifen werden 


der Frachtberechnung die Entfernungen 


- Flachs und Hanf ete. 


—4 


der Station Lobenstein zuzüglich 
3 km zu Grunde gelegt. 

Erfurt, den 26. November 1896. (2342) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 


Niederländisch - Dortmund - Gronau- 
Enscheder Verkehr. Am 1. Dezember cr. 
wird die Station Wadenoyen der 
Holländischen Bahn mit Assimilirung 
an Station Geldermalsen in den Güter- 
verkehr einbezogen. (2343) 

Dortmund, den 29. November 1896. 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 

gesellschaft. 
Jan Die Direktion. 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil II 
Heft B (Gemeinschaftliches 
Heft) vom ı. Januar 189. Mit 
Gültiekeit vom 15. Dezember 1896 ist 
die Station Fonyöd-Fürdötelep 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft mit 
den um 24 km erhöhten Entfernungen 
der Station Balaton-Szt György nachzu- 


(2344) 


‚tragen. 


München, im November 1896. 
Generaldirektion 
der K. B., Staatseisenbahnen., 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Die z. Z. gültigen Fracht- 
sätze des Heftes 1 zu Theil II sowie 
die im Nachtrags- und Instruktionswege 
eingeführten z. Z. gültigen Frachtsätze 
bleiben bis 31. Dezember 1. J. in Kraft. 
Die Bekanntmachung vom 22. Septem- 
ber d. J. in Nr. 77 (Inser. Nr. 1874) der 
Vereinszeitung wird hierdurch berichtigt. 

München, im November 1896. (2345) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 1893 für 
Eisenerz etc. zum Hochofenbetrieb. Die 
Station Düsseldorf-Derendorf 
des Direktionsbezirks Elberfeld wird 
am 1. Dezember d. J. für den Versand 


" von Eisenerz etc. in den vorbezeichneten 


Tarif aufgenommen Näheres bei den 
betheiligten Dienststellen. 
Essen, den 23 November 1896. (28346) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Russisch - Ostpreussischer Verkehr 
über Grajewo. Ausnahmetarif 8 für 


Die Routenvor- 
schrift im Verkehr von Mjena der Libau- 


| 


| 
| 
I 
I 
| 
| 
| 


Romny Bahn nach Königsberg Ost- 
reussische Südbahn auf Seite 2 des 
I. Nachtrages zum Tarif hat nicht zu 

lauten: über Minsk -Baranowitschi- 

Bialystock - Grajewo, sondern über 

Gomel-Luninetz - Baranowitschi- 

Bialystock-Grajewo. (2347H&V) 

Direktion 
der Ostpreussischen Südbahngesellschaft. 
Die Gültigkeitsdauer der für die dies- 
jährige Navigationsperiode bis zum 

15/27. November cr. eingeführten er- 

mässigten Getreidefrachtsätze von den 

Stationen Tscherkassy, Mogi- 

lew, Rybnitza und Warnitzkaja 

nach Danzig undNeufahrwasser 
wird bis zum 15/27. Dezember 1896 ver- 
längert. 
Danzig, am 30. November 1896. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisen - Sudwest- 
deutscher Eisenbahnverband. Am 15. Ja- 
nuar' n. wird die Tarifentfernun 
zwischen Hanau (Nord-. u. Ostbhf.) un 
Gondelsheim im Heft ı der Abth. A 
(Baden) von 150 auf 151 km erhöht, 

Köln, den 80. November 18986. (2349) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 189 für 
Eisenerz etc. und Koks etc. zum Hoch- 
ofenbetrieb. Die Station Preussen 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft wird mit Gültigkeit 
vom 1. Dezember d. J. ab für den Ver- 
sand von Kokskohlen zur Herstellung 
von Koks zum Hochofenbetrieb in den 
vorbezeichneten Ausnahmetarif aufge- 
nommen. Näheres bei den betheiligten 
Dienststellen. 

Essen, den 20. November 1896. (2350) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Ein- 
beziehung der Station Velbert 
in den Ausnahmetarif We des 
Tarifes, Theil II Heft 3.) Am 
1. Dezember 1. J. wird die Station 
Velbert des Direktionsbezirkes Elber- 
feld in den Ausnahmetarif 12e des Tarif- 
heftes 3 (Roheisen), mit dem Theil- 


(2348) 


(Schluss der Amtlichen Bek. S. II.) 


Patentirt 
in den 
meisten 
Cultur- 
staaten. 


Dürr- 
Licht. 


Eingeführt 


und franco. 


.. ® N 
Dürr-Licht = 
ist das stärkste bis jetzt existirende 
einzig patentirte 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3500—14000 Kerzen. 


Petroleumverbrauch 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 

Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft. 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Höchste Auszeichnungen. 
bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen, 
Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
en in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
üttenwerken, Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 


Prima-Referenzen. 


Ludwig Dürr & Co., Bremen. 


(Amtliche Bekanntmach. Schluss.) 


frachtsatze des Schnittes 1 0,85 .4 für 
100 kg einbezogen. 
Wien, am 25. November 1896. 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch- Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einbeziehung 
der Station Geestemünde 
(Fischereihafen)indie Tarife. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1896 
wird dieStation „Geestemünde 'Fischerei- 
hafen“ der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Hannover in den vom 1. Sep- 
tember 1896 gültigen Tarif — Theil IT. 
Heft 1, und in den vom 1. Januar 1896 
gültigen Tarif — Theil II, Heft 2, für 
den obenbezeichneten Verkehr mit den 
in diesen Tarifen für Geestemünde (Frei- 
hafenbhf. und Zollinlandsbhf.) vorge- 
sehenen Entfernungen und Frachtsätzen 
einbezogen. 

Wien, am 97. November 1896. (2352) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oesterreichisch - Ungar. - Russischer 
Grenzverkehr. Frachtfreie Be- 
förderung des den Eiersen- 
dungen gegen Frostgefahr bei- 
gegebenen Schutzstrohes. Mit 
Gültigkeit vom 15. Dezember 1896 wird 
das in den Monaten November bis ein- 
schliesslich April eines jeden Jahres 
den Eiersendungen (in Wagenladungen 
von mindestens 5000 kg) zum Schutze 
gegen Frost etwa beigegebene Stroh bis 
zum Gewichte von 300 kg kostenfrei be- 
fördert. 

Wien, am 26. November 1896. (2353) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Süddeutsch - Oesterreich. - Russischer 
Grenzverkehr. Einführung des 
Tarifes Theil II Heft 2 Mit 
1. Januar 1897 gelangt ein Tarif — 
Theil II, Heft 2, Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Getreide etc. von Russ- 
land nach Süddeutschland zur Einfüh- 


(2351) 


rung, durch welchen der Ausnahmetarif 


für Getreide etc. für den Bayerisch- 
Oesterr.-Russischen Grenzverkehr vom 
1. Februar 1895 nebst Nachtrag I ausser 
Kraft gesetzt wird, 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 30 kr. = 50 % für das Stück erhält- 
ich. 

Wien, am 27. November 1896. (2354) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


u 


700 kg Kerntalg, beabsichtigen jwir 
öffentlich zu vergeben. Verschlossene 
mit entsprechender Aufschri’t versehene 


4. Verdingungen. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Die 
Lieferung urseres Bedarfs an Beleuch- 
tungs- und Schmiermaterialien für das 
Jahr 1897 umfassend etwa 5000 kg Pe- 
troleum, 900 kg Brennöl, 1740 kg Loko- 
motivachmieröl, 500 kg Wagenschmieröl 
(die beiden letzteren. Mineralöle) und 


ber .d.J. an uns einzureichen, woselbst 
auch die Bedingungen gegen Einsendung 
von 50 % zu beziehen sind. 
Oels, den 25. November 1896. (2355) 
Direktion. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen 


1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. 


Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


M tungs-Maschinen 

neuester, bestbewährter Construction. ° 
nn Compl. Fabrikanlagen mit Trans- ann re 
mission nach langjähriger Erfahrung. @* Hobelmaschine. 
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Kreissäge. 


Elektrizitäts - Aktiengesellschaft vomass Schuckert & 60, 
° NÜRNBERG: ® 
Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Licht u. Kraft. 
Elektrische Kleinbahnen. Hochbahnen. Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Zweigniederlassungen: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 
brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 


Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. 


= MMO 


rfer. 


Bahnhofsbeleuchtungen. Scheinwe Kraftübertragungen U Be 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B. in Eisen- 


Elektromoto ren bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 


Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


Elektrolyse. — Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 
Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und Madrid. 
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bahnen im Jahre 1895. 


Ueber Nordamerikanische Eisenbahnen.*) 


Wenn vor Jahrzehnten England allein das Studienfeld 
für den Eisenbahningenieur darstellte, so kann man heute 
sagen, dass in gewissen Punkten die Nordamerikanischen Frei- 
staaten mehr die Aufmerksamkeit auf sich lenken. Die Ent- 
wickelung der Eisenbahntechnik zeigte auf dem Europäischen 
Festlande früher nicht entfernt den kühnen Schwung, das 
pulsirende Leben, wie in England; stets war, wer von Eng- 
land zurück kam, aufs höchste begeistert. Man kennt hente 
die Englischen Eisenbahnverhältnisse in all ihren Zügen sehr 
genau, würdigt mit den Lichtseiten auch die Schattenseiten 
und seitdem ein frischerer Zug auch allenthalben die festlän- 
dische Technik durchweht, hat England bei weitem nicht 
mehr das vorbildliche Interesse, wie ehedem. 


*) Bericht über eine im er der Königlich Baye- 
rischen Staatsregierung ausgeführte Reise nach Nord- 
amerika und zur Columbischen Weltausstellung 
in Chicago vom 30. Mai bis 5. August 1893. Erstattet von 

.dem Königlichen Regierungsdirektor Gustav Ebermayer, 
Vorstand der Bauabtheilung der Generaldirektion der 
rischen Staatseisenbahnen, dem Königlichen Abtheilungs- 
ingenieur Georg Ehrne von Melchthal und dem König- 
lichen Abtheilungs - Maschineningenieur Valentin Zehnder. 
Als Manuskript gedruckt. München 1896. Königliche Hof- 
und Universitäts-Buchdruckerei von Dr. C. Wolf & Sohn. 


aye- 


Ganz andere, eigenartige Formen und Verhältnisse, her- 
vorgewachsen aus den Eigenthümlichkeiten des Landes und 
seiner Bevölkerung, zeigt das Amerikanische Eisenbahnwesen. 
Nicht allein das Europäische Festland, sondern auch England 
holt sich jetzt in vielen Dingen Rath von den überseeischen 
Vettern und die Frucht vertiefter Studien sehen wir schon in 
manchen Punkten in die Wirklichkeit übertragen. Je grösser 
die Zahl derer, die an Ort und Stelle sich Belehrung holen, 
um so sicherer und schneller der Fortschritt; dem aber, 
welcher daheim bleibt, fliesst, wenn ihm auch die unmittelbare 
Anschauung nicht zu theil wird, reicher Segen aus der immer 
reichhaltiger werdenden Litteratur über Amerikanische Eisen- 
bahnverhältnisse, namentlich den Berichten der Augenzeugen. 


Wir haben den gründlichen Bericht von Borries und 
Büte über die Betriebsmittel der Amerikanischen Bahnen und 
andere werthvolle Veröffentlichungen. Eine besonders werth- 
volle Bereicherung der einschlägigen Litteratur, soweit sie das 
technische Eisenbahnwesen in grösserem Umfange behandelt, 
ist auch in dem vorliegenden vom Generaldirektor der Königlich 
Bayerischen Eisenbahnen Herrn Ebermayer im Verein mit 
den Abtheilungsingenieuren Herren Ehrne von Melchthal und 
Zehnder erstatteten Bericht der technischen Welt dargeboten. 
Der Bericht zeichnet sich nicht durch übermässigen Umfang 
des Textes aus, aber die Art der Darstellung zeigt, dass man 


bei sorgfältiger und weiser Auswahl der springenden Punkte 
auch auf dem mässig grossen Raum von wenig über 200 Seiten 
eine reiche Fülle von Stoff zusammenfassen kann. Anschauung 
ist der beste Lehrmeister; dem knappen Texte steht ein um 
so umfassenderer Atlas von nicht weniger als 128 zeichne- 
rischen Beilagen, alle interessant und in den Einzelheiten auch 
noch genügend deutlich — wenn auch hin und wieder etwas 
mehr Klarheit erwünscht wäre — zur Seite. 


Das Werk gliedert sich in 5 Abschnitte, deren Inhalt 
noch in einem sechsten zu Schlussbetrachtungen zusammen- 
getasst ist. Derartige Schlussbetrachtungen fehlen, weil sie 
schwierig sind, bei sonstigen Werken leider zu häufig. Der 
Schwerpunkt liegt im übrigen im dritten Abschnitt, in dem 
die Nordamerikanischen Eisenbahnen der eingehenden Be- 
trachtung unterworfen werden und der denn auch weit über 
die Hälfte des Ganzen einnimmt. Im vorhergehenden, dem 
zweiten, Abschnitt ist eine Reisebeschreibung enthalten, aus 
der wir ersehen, dass die Verfasser ein tüchtiges Stück Land 
gesehen haben; der erste Abschnitt gibt auf wenigen Seiten 
den zeitlichen Verlauf dieser Reise an, die zunächst von New- 
york nach den Niagarafällen — unter Benutzung der Newyork 
Central und der Hudsonflussbahn — und dann — über die 
Michigan Central — weiter nach Chicago gerichtet war. Auf 
dem Reiseprogramm stand ferner ausser eingehender Be- 
sichtigung der Weltausstellung selbst ein Ausflug nach der Paci- 
fischen Küste Der Weg wird bezeichnet durch die Ab- 
schnitte der Nordpacifischen Bahn (Chicago-Tacoma-Portland), 
der Südpacifischen (Portland-San Francisco), der Central- 
pacifischen (San Francisco-Ogden), der Rio Grande Westbahn 
(Ogden-Salt Lake City-Grand Junction), Denver & Rio Grande 
(Grand Junction - Denver), endlich der Chicago, Rock Island 
und Pacifischen Bahn (Denver-Chicago). Newyork wurde 
späterhin mit der Pennsylvanischen Bahn wieder aufgesucht. 
Der Aufenthalt in Chicago selbst, der durch den Ausflug nach 
dem Westen in zwei Abschnitte zerlegt wurde, ist im fünften 
Abschnitt in seinen Studienergebnissen im Zusammenhang 
behandelt. 


Der Bericht über den Ausflug verräth überall das 
offene Auge der Reisenden in den mitgetheilten Beobach- 
tungen, wenn diese sich selbstverständlich auch hier mehr 
auf das lokale Reisegebiet erstrecken. Auf das Gebiet des 
allgemeinen, freilich immer unter Anlehnung an die befah- 
renen Bahnen, bezieht sich der dritte Abschnitt, in dem nach 
der Reihe behandelt sind die Organisation der Bahnen, die 
Bahnanlage — Trasse, Erdarbeiten, Kunstbauten, Unter- und 
Oberbau, Stationen usw.—, die Betriebsmittel — Lokomotiven, 
Wagen, sonstige Fahrzeuge, wie Schneepflüge, Dampframmen, 
Krahnenwagen —, Werkstätten, Betrieb, Unterhaltung, Verkehr, 
Verwaltung der Bahnen und Sonstiges. In diesen Abschnitten 
kommen zahlreiche, ganz das Amerikanische Eisenbahnwesen 


kennzeichnende Merkmale, die den sonstigen Eisenbahnländern ' 


fremd sind, zur Darstellung. Bei den Erdarbeiten erweckt be- 
sonderes Interesse die ausgedehnte Verwendung der Maschinen- 
kraft und besonders die Benutzu:g des Druckwassers zum 
Lösen des Gebirges. Das beim Bergbaubetriebe schon lange 
angewandte Verfahren ist auf die Eisenbahnen sachgemäss 
übertragen worden. Die Kunstbauten werden anfänglich mit 
möglichst geringen Kosten, meist aus Holz, hergestellt, um 
später allmählich verbessert und in Stein umgebaut zu werden. 
Aehnlich ist es mit der Auskleidung der Tunnel. Der Ober- 
bau bietet wenig oder nichts, was hier zu Lande zu Verbesse- 
rungen anregen könnte; die Schienen haben einen mehr in 
die Breite, statt wie bei uns in die Höhe gerichteten Quer- 
schnitt. Dass auf den Amerikanischen Bahnen sanft und 
ruhig gefahren wird, ist nicht dem Oberbau, sondern der 
trefflichen Durchbildung der Betriebsmittel zuzuschreiben, in 
der die Amerikaner Hervorragendes geleistet haben. Ueber 
Unsicherheit des Amerikanischen Geleises lässt sich indessen 
auch nicht klagen. Wenn die Schienenprofile häufig ver- 
hältnissmässig schwach sind, so wird der nachtheilige Ein- 


fluss des geringeren Gewichts durch vermehrte Schwellenzahl 
wieder ausgeglichen. Ueber die Stationsanlagen ist an sich 
nicht viel rühmliches zu sagen; sie sind im allgemeinen 
dürftig, ganz im Gegensatz zu der inneren Ausstattung vieler 
Züge, die auch den verwöhntesten Anforderungen Rechnung 
tragen. Andererseits findet man doch neuerdings in einzelnen 
grossen Städten Bahnhöfe, die mit vielem Aufwand er- 
richtet sind. j 

In der Ausbildung der Sicherungsmittel für den Strecken- 
betrieb sind die Amerikaner nach Europäischen Verhältnissen 
noch weit zurück. Interesse erwecken die neuen Weichen- und 
Signalstellwerke, bei denen pneumatischer Antrieb und elek- 
trische Auslösung vorgesehen sind. Diese Apparate arbeiten 
vortrefflich. Besondere Erwähnung verdienen die selbstthäti- 
gen Blockvorrichtungenr, derart wirkend, dass die Signale nicht 
vom Stellwärter, sondern von den Zügen selbst, meist unter 
elektrischer Einwirkung, gestellt werden. Die Signale wer- 
den durch einen Dauerstrom in der Stellung „bahnfrei“ ge- 
halten und bei Stromunterbrechung in die Haltstellung ge- 
bracht. Der Bericht bespricht die hierher gehörigen Einrich- 
tungen der Union Switch and Signal Co., von Hall, das Electro- 
pneumatic Track Circuit System und das System von Black. 


Nach einigen weiteren Bemerkungen, namentlich über 
die bei Flussüberschreitungen häufiger vorkommenden Eisen- 
bahnfähren, mit denen die Züge übergesetzt werden, wendet 
sich der Bericht den Betriebsmitteln der Amerikanischen 
Bahnen im besonderen zu, indem er zunächst ausführlicher die 
Lokomotiven und die Wagen in ihrer allgemeinen Anordnung 
und in verschiedenen Einzelausführungen erläutert, welche die 
von den Berichterstattern bereisten Bahnen betreffen. Ueber 
die Betriebsmittel der Amerikanischen Bahnen sind wir in 
letzter Zeit durch den umfassenden Bericht von Borries und 
Büte aufs genaueste unterrichtet; hier ist die Wiedergabe des 
Wissenswerthen in gedrängter Uebersichtlichkeit willkommen. 
Zusammenfassend hebt unser Bericht hervor, wie die Ameri- 
kanischen Lokomotiven im allgemeinen ein grösseres nutz- 


bares Adhäsionsgewicht besitzen und daher eine stärkere Zug- 


kraft entwickeln können, als die Deutschen; unter anderem 
führte auch das Bestreben, Vorspann zu vermeiden, zur Beschaf- 
fung schwerer Lokomotiven, deren Raddrucke bis 9,5 t bei 
Triebachsen hinaufgehen. Auf die Wirthschaftlichkeit im Be- 
triebe, welche man bei den Deutschen Lokomotiven so sehr 
im Auge behält, ist in Amerika nicht der gleiche Werth ge- 
legt. Der Dampf- und Kohlenverbrauch, die Abnutzung sind 
drüben erheblich ungünstiger; doch wird neuerdings mit der 
zunehmenden Verwendung der Verbundlokomotiven ein mög- 
lichst hoher Wirkungsgrad zu erreichen gesucht. „Es ist in 
Amerika Prinzip, die Lokomotiven so intensiv, wie nur immer 
möglich, auszunutzen, sie sozusagen nicht kalt werden zu 
lassen, sie dann aber auch nach 10—-12jähriger Dauer zu be- 
seitigen und durch neue Maschinen in den neuesten und vor- 
züglichsten Konstruktionen zu ersetzen.“ ' 

Die Personenwagen sind, wie man weiss, mit wenig Aus- 
nahmen als Durchgangswagen gebaut, unter Wegfall der hier 


zu Lande üblichen Abtheilungen für verschiedene Wagenklassen. 


Auf den Reisenden entfallen dabei etwa 470 kg Wagengewicht, 
bei uns etwa 560 kg bei den beiden oberen, 270 kg bei der 
dritten Klasse, abgesehen von den Schlafwagen. Als das 
wichtigste tritt bei den Amerikanischen Wagen die Verwendung 
der Drehgestelle und der selbstthätigen Mittelkuppelung her- 
vor, Vortheile, die unseren Deutschen Wagen leider nicht so- 
bald verschafft werden dürften. Die Amerikanischen Personen- 
wagen werden grösstentheils noch aus Holz gebaut; die innere 


Einrichtung ist bei den Schlafwagen besonders aufwandvoll . 


und reicher als bei uns. Die beiden Amerikanischen Personen- 
wagen allgemein eingeführte Luftdruckbremse wird auch bei 
den Güterwagen mehr und mehr zur Durchführung gebracht. 
In Hinsicht der Heizung und Beleuchtung der Züge herrscht 
in Amerika keinerlei Uebereinstimmung; zum Theil ist man 
in diesen Punkten noch weit im Rückstande. 
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Die maschinellen Einrichtungen stehen, wie der Bericht 
hervorhebt, sowohl in Fabriken, als auch in den grossen, gut 
eingerichteten Werkstätten der Eisenbahnverwaltungen auf 
bemerkenswerther Höhe. Die Arbeitstheilung wird weitgehend 

durchgeführt und durch die ausgedehnte Anwendung von 
. Spezialmaschinen kräftig unterstützt. Die — im Bericht im 
einzelnen erörterten — Werkstätten der Newyorker Oentral- 
bahn, der Pullman Werkstätten in Chicago, der Nordpacifischen 
und Pennsylvanischen Bahn, der Baldwin’schen Lokomotiv- 
werke in Philadelphia und der Sellers’schen Werkzeugmaschinen- 
fabrik daselbst liefern dafür den Beweis. Im übrigen meinen 
die Verfasser nicht, dass die Amerikanischen den neueren 
Deutschen Werkstätten besonders überlegen sind. 

Der Art, wie in Amerika der Bahnbetrieb unter den im 
allgemeinen schwierigen Verhältnissen durchgeführt wird, 
zollen die Berichterstatter ihre Anerkennung, trotz der 
Schwierigkeiten wird er exakt gehandhabt. „Hierzu trägt die 
intensive Ausnutzung der Bahntelegraphen bei, die während 
des Verkehrs der Züge fast ununterbrochen in Thätigkeit sind 
und durch die es z. B. ermöglicht wird, dass die leitenden 
Beamten, auch wenn sie gar nicht am Sitze der Verwaltung, 
sondern etwa auf einer Inspektionsreise sich befinden, gleich- 
wohl die Leitung des Dienstes in der Hauptsache in der Hand 
behalten. Der Wegfall aller Schreibapparate bei den Bahn- 
telegraphen, welche überall ausschliesslich nach dem Gehör 
bedient werden, scheint die ausgedehnte Benutzung des tele- 
graphischen Verkehrs zu begünstigen, ohne unter den vor- 
geschriebenen Kautelen seine Zuverlässigkeit zu beeinträch- 
tigen. Im Zugdienst ist die Einnahme von Wasser in den 
Lokomotivtender obne Fahrtunterbrechung bemerkenswerth — 
sie ist bekanntlich Englischen Verhältnissen nachgebildet. 
Die Züge fahren in der Regel in Zeitabsta nd,. die Fahr- 
geschwindigkeit ist im allgemeinen grösser, als in Deutsch- 
land, wenn auch nicht so gross, wie das vielfach mit Ueber- 
treibungen dargestellt wird. Die der Amerikanischen Dienst- 
abwickelung eigenthümliche vollständige Trennung des Sta- 
tionsdienstes vom Zugabfertigungsdienst, welch letz- 
terer in der Regel von einer Oentrale aus ständig überwacht und 
geleitet wird, ist hervorzuheben. Im Rangirdienst ist das 
Rangiren mit dem Stossbaum (pushbeam) als neu und unter 
gegebenen Verhältnissen sehr zweckmässig zu bezeichnen. Die 
Einfachheit, Kürze und Klarheit der Dienstvorschriften darf 
ebenfalls rühmend hervorgehoben werden.“ 

Viel Schleppendes hat, nicht zum geringsten infolge des 
Studiums des Englischen Eisenbahnwesens, die Deutsche Art 
der Betriebsführung abgestreift; möge die Fortsetzung des 
Studiums in Amerika, wo der Grundsatz time is money viel 
zur Vereinfachung gethan hat, in gutem Sinne den Deutschen 
noch weiteren Segen bringen als bisher. 


Auf die Einzelheiten des Bahnbetriebs und der Bahn- 
unterhaltung einzugehen, fehlt hier der Raum. Auch die Ab- 
schnitte über den Bahnverkehr, — Personen- und Gepäckab- 
fertigung, Postdienst und Expresscompagnien , Unfallver- 
sicherungen, das Tarifwesen betreffend — und die Verwaltung 
— Büreaudienst, Personalverhältnisse einschliesslich Statistik 
— bieten dem Fachmanne ein reiches Material, aus dem er 
sich unterrichten kann. In den Schlussbemerkungen des be- 
treffenden Abschnitts lassen die Berichterstatter nicht uner- 
wähnt, wie der Gepäckverkehr für das Pablikum bequem ein- 
gerichtet ist und die fast völlige Gepäckfreiheit — bis zu 
150° Pfund = 68 kg —, die allein zu jener Bequemlichkeit 
führt, angenehm empfunden wird. In den Tarifen herrscht 
ziemliche Willkür; im allgemeinen haben die Berichterstatter 
gefunden, dass die Gütertarife im allgemeinen niedriger, die 
Personentarife mit Rücksicht auf das Feilen der unteren 
“Wagenklassen zwar höher sind, als bei uns, diese Erhöhung 
aber dann verschwindet, ja in das Gegentheil umschlägt, wenn 
- man das Verhältniss des Geldwerthes in Amerika und Europa 
in Betracht zieht. Statistisch ist von Interesse, dass die An- 
agekosten der Amerikanischen Bahnen wesentlich geringer 


sind, als die der Deutschen und übrigen Europäischen Bahnen, 
dass aber auch die Betriebskosten erheblich niedriger sind, 
was hauptsächlich darauf zurückzuführen ist, dass bei den 
Bahnen drüben viel weniger Personal beschäftigt wird, als 
bei den Deutschen. 

Man weiss, dass die Amerikanischen Bahnen durchweg 
Privatbahnen sind; nur 3 Gesellschaften sind von der Regie- 
rung durch Garantien, eine grosse Anzahi indessen durch 
Landüberweisungen unterstützt worden. Doch ist bekannt, 
dass in den letzten Jahren die Regierung sich durch das 
Bundesverkehrsgesetz (interstate commerce law) einen ver- 
mehrten Einfluss auf die Eisenbahnangelegenheiten gesichert 
hat. Danach sollen die Preise für die Beförderung von Per- 
sonen und Gütern angemessen, unbillige Bevorzugungen aus- 
geschlossen sein. Die Bahnen sollen entsprechend der Dich- 
tigkeit des Verkehrs betrieben werden. An derselben Linie 
soll der Tarif für die kleinere Strecke nicht grösser sein, als 
für weitere Entfernungen; der Tarif soll öffentlich sein und 
darf, ohne dass es 10 Tage im Voraus angekündigt worden 
wäre, nicht erhöht werden; die Erniedrigung ist jederzeit 
zulässig, muss indessen auch öffentlich bskannt gegeben 
werden. Beschwerden gegen die Gesellschaften wegen Nicht- 
befolgung des Gesetzes sind bei dem Bundesverkehrsamt (inter- 
state commerce commission) oder den Gerichten anhängig zu 
machen. Dieses Amt hat die Befugniss, sich über die Art 
und Weise des Betriebes der Bahngesellschaften zu unter- 
richten und ihre Bücher einzusehen. Trifft es den Gesell- 
schaften gegenüber im Rahmen ihrer Zuständigkeit Bestim- 
mungen, so haben ihm die Gerichte Beihilfe zu leihen, um die 
Durchführung zu erzwingen. Die Gesellschaften müssen an 
das Amt jährlich über ihre Verhältnisse und das Wirth- 
schaftsergebniss Bericht erstatten; auf Grund dieser Berichte 
erstattet das Amt seinerseits eingehenden, von grösseren Ge- 
sichtspunkten aus abgefassten Bericht an den Staatssekretär 
des Innern. Ausser dem erwähnten, für alle Staaten geltenden 
Gesetz gibt es noch in den Einzelstaaten Gesetze, die für die 
in deren Grenzen befindlichen Bahnlinien bindend sind. 


Den subventionirten Bahnen ist es nicht möglich ge- 
wesen, ihren Verpflichtungen hinsichtlich der Tilgung der 
Subvention zu genügen. Dies gab Veranlassung zur Einfor- 
derung einer Denkschrift, in der die Frage erörtert wird, ob die 
Regierung mit den Bahnen ein anderweites Abkommen treffen 
oder sie aufkaufen solle. In Ländern, in denen das privat- 
wirthschaftliche Interesse so sehr im Vordergrunde steht, wie 
in Amerika, war gewiss von vornherein kaum anzunehmen, 
dass sich die Denkschrift zu Gunsten des Staatsbahnsystems 
aussprechen würde, selbst dann, wenn es sich um die Ver- 
staatlichung vom grösseren Gesichtspunkt gehandelt hätte. 
Dass aber der Staatsbahngedanke zu solchen Entstellungen 
von seiten eines Mitgliedes des Bundesverkehrsamts führen 
konnte, wie den folgenden, muss doch Wunder nehmen. Essagt 
in«völliger Verkennung der Dinge folgendes: „In keinem Lande 
Europas, in dem die Regierung die Bahnen besitzt und ver- 
waltet, war das Publikum mit deren Verwaltung vollständig 
zufrieden und es war immer die Neigung vorhanden, die Ver- 
waltung in die Hände von Privatgesellschaften zu legen. In 
allen Fällen, in denen die Regierung die Ueberwachung hat, 
sind die Tarife die höchsten und der Dienst am wenigsten zu- 
friedenstellend. Die Beförderungskosten sind in den Ver- 
einigten Staaten geringer als in irgend einem anderen Lande, 
das Bahnen besitzt und betreibt, obgleich dort die Arbeits- 
löhne bedeutend geringer sind, als hierzulande.“ 

Auf die Besprechung der Eisenbahnverhältnisse im allge 
meinen lassen die Verfasser einen Abschnitt über städtische 
Verkehrsmittel folgen, in dem ein kurzer Blick auf die Ver- 
hältnisse der Hochbahnen — Tiefbahnen für den städtischen 
Schnellverkehr gibt es in Amerika noch so gut wie gar nicht — 
Kabelbahnen, elektrische Bahnen und Pferdebahnen geworfen 
ist. Namentlich die elektrischen Bahnen haben drüben eine 
ungeheure Ausdehnung erlangt. 


Dem nun folgenden Theil des Reiseberichts, der die 
Columbische Weltausstellung betrifft, sind von dem Umfang 
des Ganzen 46 Seiten gewidmet. Wenn die Berichterstatter im 
Eingange des Berichts meinen, dass dieser „stark post festum“ 
in die Hände der Leser komme, so könnte dieser Selbstvor- 
wurf nur diesen letztgenannten Sonderbericht treffen; aber 
auch hier erscheint er nicht berechtigt, denn die Bericht- 
erstatter haben es verstanden, wie überall, so auch aus 
dem Rahmen der Ausstellungsverhältnisse die springenden 
Punkte herauszuheben, diejenigen Punkte, die auch bei 
vorübergehenden Dingen ein dauerndes Interesse haben. Die 
Ausstellung ist nach ihrem Umfang und Gesammteindruck, 
ihren Verkehrsverhältnissen, der Versorgung mit Wasser, 
Kraft und Licht allgemein, im Hinblick auf das Amerikanische 
Verkehrswesen in den Einzelheiten gewürdigt. In dieser 
letzteren Hinsicht richtet sich die Besprechung auf die 
Spezialausstellungen der Pennsylvanischen, der Newyorker 
Centralbahn, der Baltimore und Ohiobahn und der Allge- 
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meinen Elektrizitätsgesellschaft in Newyork, sodann auf die 
Eisenbahnausstellung im allgemeinen in ihren technischen 
Gruppen und einigen besonderen Punkten, unter denen die 
jetzt auch dem Berliner vertraut gewordene Stufenbahn nicht 
fehlt. Wenn in der massenhaften Fülle des auf der Ausstel- 
lung Gebotenen in erster Linie das ganze Sein und Können 
einer grossen aufstrebenden Nation zum Ausdruck kam, haben 
doch die fremden Nationen in ehrenvollster Weise den Wett- 
kampf mit Amerika bestanden und wenn die Berichterstatter 
mit Genugthuung hervorheben, dass insbesondere auch die 
Deutsche Nation ihren Rang unmittelbar neben der Amerika- 
nischen einnahm, so kann dieses Lob uns nur zum Stolz ge- 
reichen. 

Der Inhalt des Berichts ist hiermit in gedrängtem 
Ueberblick registrirt. Der Zweck dieser Zeilen ist, den Leser 
zu ermuntern, selbst in den reichen Inhalt des Berichts tiefer 
einzudringen und hoffentlich ist dieser Zweck erfüllt. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten.. 


Sendungen nach der Verkehrsstelle Zittau: Vorstadt. 
Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Frachtbriefe zu Sendungen nach der Verkehrsstelle Zittau- 
Vorstadt der schmalspurigen Linie Zittau-Oybin sind viel- 
fach zurückgewiesen und es ist die nachträgliche Aenderung 
der Adresse verlangt worden. Diese Verkehrsstelle ist jedoch 
für den Stückgut- und Wagenladungsverkehr eröffnet. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Am 10. d. Mts. wird der 1. Nachtrag zu den vom 
Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverband als Kundmachung 4 
— 4. Ausgabe — herausgegebenen „Ausführungsbestimmungen 
und Alphabetisches Artikelverzeichniss zu Anlage B der Ver- 
kehrsordnung“ erscheinen, welcher verschiedene Aenderungen 
und Ergänzungen des Artikelverzeichnisses enthält. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Ungarische Thronrede. 


Die Thronrede, mit welcher der neue Ungarische Reichstag 
einberufen wurde, enthält in Bezug auf das Eisenbahnwesen 
nachstehende Erklärungen: 

„Auf die systematischere Abwickelung des Handelsver- 
kehres werden die bei den Staatseisenbahnen im 
En Maasse geplanten Investitionen von heilsamem Ein- 

usse sein. 

Durch die in Aussicht genommene Modifizirung der auf 
die Vizinalbahnen Bezug habenden Gesetze wird die 
Weiterentwickelung des Eisenbahnnetzes und die verhältniss- 
de Beitragsleistung der Lokalinteressenten gesichert 
werden. 


Anlage eines zweiten Geleises bei der Oesterreichischen 
Nordwestbahn. 


Im Laufe der Berathung über den Etat des Eisenbahn- 
ministeriums im Budgetausschusse wurde vom Abg. Professor 
Kaizl dieErwartung ausgesprochen, die Regierung werde der 
Nordwestbahn den Ausbau des zweiten Geleises auferlegen. 
Hierauf erwiderte Eisenbahnminister R. v. Guttenberg: 
Die Anlage des zweiten Geleises werde hinsichtlich der Elbe- 
thalbahn bei Eintritt der konzessionsmässigen Voraussetzungen 
unbedingt gefordert werden, während die Herstellung des 
zweiten Geleises auf der garantirten Strecke nicht im finan- 
ziellen Interesse des Staates gelegen sei. Mit Rücksicht auf 
diese Erklärung dürfte es nicht ohne Interesse sein, den that- 
sächlichen Sachverhalt klarzulegen. Auf Grund der Kon- 
zessionen ist die Staatsverwaltung berechtigt, die Legung des 
zweiten Geleises zu fordern, wenn während zweier aufeinander- 
folgender Jahre der jährliche Rohertrag der garantirten 
Linie 120000 fl. pro Meile, der jährliche Rohertrag der Elbe- 
thalbahn 180000 fl. pro Meile überschreitet. Pro Kilometer 
berechnet, stellt sich der Rohertrag, der hier vorausgesetzt 
wird, bei der garantirten Linie aut 15820 fl., bei der Elbethal- 
bahn auf 23731 f#. Betrachtet man die Rechnungsabschlüsse 
der letzten 5 Jahre, so findet man die folgenden Ergebnisse: 


—-m— 
Garantirtes Netz Elbethalbahn 
Dre pro Kilo- pe pro Kilo- 
einuahmen | Meter |oinnahmen | Meter 
Gulden 
1891. 9 199 287 14,648 | 6431165 21,155 
1892. 9 351 595 14,889 | 6027646 19,828 
1893. 9 806 758 15615 | 6604531 21,725 
1894. . ı 10274 750 16,361 6 675 255 21,958 
1895. ..-.. 2...» | 10881862 16,531 6 856 653 21,896 
konzessionsmässige 
Voraussetzung. — 15 820 = 23,731 


Aus dieser Aufstellung ergibt sich, dass der kilometrische 
Bruttoertrag auf der garantirten Linie der Nordwestbahn that- 
sächlich bereits während zweier .aufeinanderfolgender Jahre, 
und zwar während der Jahre 1894 und 1895, höher war als jene 


Summe, welche die Konzession als die Grundlage für die For- 


derung des zweiten Geleises angibt. Die Regierung wäre daher 
berechtigt, der Nordwestbahn den Auftrag zu ertheilen, dass 
sie auf der Linie von Wien nach Kolin das zweite Geleise 
baue. Der Eisenbahnminister meinte jedoch, dass dieser Auf- 
trag nicht im finanziellen Interesse des Staates gelegen wäre. 
Im Kreise der Nordwestbahn deutet man diese Erklärung dahin, 
dass die Herstellung des zweiten Geleises eine Erhöhung der 
Staatsgarantie zur Folge haben müsste. Was jedoch die Elbe- 
thalbahn betrifft, so geht aus der obigen Aufstellung hervor, 
dass die konzessionsmässige Bedingung für das zweite Geleise 
noch nicht erfüllt ist, da der kilometrische Bruttoertrag 


23 731 fl. betragen müsste, thatsächlich aber sich vorläufig noch 


um etwa 2000 fl. niedriger stellt. 


Betriebseröffnungen. 


Ungarische Staatsbahnen. Am 
ber d. J. ist die vollspurige, 31,02 km lange Lokalbahn 
Temesvär-Buziäs dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. Die Lokalbahn beginnt in Temesvär, benutzt bis zur 
5,2 km entfernten Abzweigstation Kissoda die Geleise der 
Staatsbahnlinie Temesvär-Jozsefväros-Baziäs und führt von 
hier ab auf eigenem Bahnkörper über die Verlade- und Halte- 
stelle Gyirok (29,68 km ab Abzweigstation Kissoda), Station 
Medoes (8,50 km), Verlade- und Haltestelle Temes-Ujlak (13,65 km), 
Station Török-Szäkos (18,45 km), Verlade- und Haltestellen Nagy- 
Kövöres (23,90 km) und Bakovär (2854 km) zur Endstation 
Buziäs (31,02km). — Die Verkehrsstellen sind für den Gesammt- 
verkehr eingerichtet mit Ausnahme der bei dieser Gelegenheit 
auf der Staatsbahnlinie Temesvär-Jozsefväros-Bäaziäs neu er- 
richteten Anschlussstation Kissoda, welche vorläufig nur für 
den Personen-, Gepäck- und Wagenladungs-Frachtgutverkehr 
eröffnet wurde. Die bisher in nächster Nähe der vorgenannten 


Anschlussstation bestandene Haltestelle Kissoda ist autgelassen 


worden. — Die Lokalbahn Temesvär-Buziäs ist Eigenthum einer 
Aktiengesellschaft, wird von der Direktion der Ungarischen 
Staatsbahnen verwaltet und ist der Betriebsleitung in Szeged 
unterstellt. 


Lt 
Die Einnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Monat Oktober d. J. 
Bei den K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen ergibt sich 
für den Monat Oktober d. J., im Gegenhalte zu den Ergeb- 
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nissen des gleichen Monats im Vorjahre, im Personenverkehre 
eine Zunahme der Frequenz um 82151 Personen mit einer Mehr- 
einnahme von 16974 fl., wovon auf die westlichen Staatsbahnen 
45 365 Personen mit 3034 fl. und auf die Staatsbahnen in Galizien 
36786 Personen mit 13940 fl entfallen. Im Güterverkehre 
resultirt eine Mehrfrequenz von 262490 t mit einer Mehrein- 
nahme von 444231 fl. Hiervon kommen auf die westlichen 
Staatsbahnen 171745 t mit 235772 fl. und auf die Staatsbahnen 
in Galizien 90745 t mit 208459 fl. Auf den westlichen Staats- 
bahnen verzeichnen Koks, Erde, Sand, Steine, Getreide, Kohle, 
Rüben, Rübenschnitte, Ziegel und Zucker eine Zunahme in der 
Beförderung, wogegen Holz, Salz und lebendes Vieh eine Ver- 
minderung der Frequenz aufweisen. Die verhältnissmässige 
Geringfügigkeit der Einnahmensteigerung hat ihre Begründung 
darin, dass bei der Mehrbeförderung vorwiegend Güter vor- 
kamen, welche, wie z. B. Baumaterialien, Rüben, Kohle usw., 
meist auf kurze Strecken und zu niederen Frachtsätzen zur Be- 
förderung gelangten. Auf den Staatsbahnen in Galizien ergab 
sich bei Erde, Sand, Steinen, Getreide, Rüben und Petroleum 
eine Zunahme, bei lebendem Vieh eine Abnahme in der Beför- 
derung. Die im Verhältnisse zur Frequenz und im Vergleiche 
zu dem Ergebnisse der westlichen Staatsbahnen etwas höheren 
Einnahmen erklären sich durch die stärkere Verfrachtung von 
Getreide, welches meist im Durchzuge über weite Strecken der 
Galizischen Staatsbahnen gefahren wird und sonach ein er- 
hebliches Frachterträgniss liefert. Vom 1. Januar bis Ende 
Oktober d. J. ergibt sich eine Mehreinnahme von 4189793 fl. 


Wagenanschaffungen der Nordbahn. 


Die Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn beabsichtigt, 
eine bedeutende Vergrösserung ihres Wagenparkes durchzu- 
führen. Es handelt sich um 1409 Personen- und Güterwagen, 
welche mit einem Kostenaufwande von 2,5 Millionen Gulden 
successive in der nächsten Zeit angeschafft werden sollen. 
Das Erforderniss wird aus der von der Nordbahn projektirten 
Investitionsanleihe von 20 Millionen Gulden gedeckt werden. 
Die Anleihe dürfte, da hierzu die Bewilligung der Generalver- 
sammlung erforderlich ist, kaum vor dem zweiten Semester 
des nächsten Jahres, voraussichtlich aber erst im Jahre 1898 
begeben werden. 


Eisenbahnschuldverschreibungen der Böhmischen Landesbank. 


Die erste Emission der neuen 4% Eisenbahnschuldscheine 
der Böhmischen Landesbank (15000000 Kr.) wurden innerhalb 
8 Tagen ausverkauft. Ein Theilbetrag wurde auch im Aus- 
land placirt, obschon man an fremde Plätze nicht direkt heran- 
getreten ist. 


Südbahn. 


In der letzten Verwaltungsrathssitzung der Südbahn er- 
folgte die formelle Einführung des neuen Generaldirektors 
Hofrath Dr. Eger. Der Vizepräsident Graf Szechenyi 
stellte Herrn Hofrath Eger dem versammelten Verwaltungs- 
rathe vor und begrüsste den Generaldirektor mit einer An- 
sprache, welche die Bedeutung der Aufgaben, sowie die Wich- 
tigkeit des einträchtigen Zusammenwirkens darlegte. In der- 
selben Sitzung wurden auch einige Mittheilungen über die Un- 
garischen Linien gemacht. Die Verwaltung habe nicht die 
Absicht, die Ermässigungen des Personentarifs, die anlässlich 
der Millenniumsausstellung bewilligt wurden, zurückzuziehen, 
sondern wolle den ermässigten Tarif auch weiterhin in Kraft 
bestehen lassen. Ferner wurde mitgetheilt, die Verwaltung 


denke daran, die Budapester Betriebsdirektion räumlich zu er-" 


weitern. 


Sistirung von Zuckersendungen nach Fiume. 


Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen verlautbart, 
dass die Aufnahme von in ganzen Wagenladungen nach Fiume 
bestimmten Zuckersendungen vom 22. November d. J. bis auf 
weiteres sistirtt werde. Zu dieser provisorischen Beschrän- 
kung werden, wie es in der offiziellen Mittheilung heisst, die 
Ungarischen Staatsbahnen durch den Umstand gezwungen, 
dass noch von der vorjährigen Campagne rund 1000 Wagen- 
ladungen Zucker in Fiume in den Bahnmagaziuen lagern, über- 
dies noch fortwährend neue derartige Sendungen ebenfalls 
lediglich behufs Einlagerung — ohne dass bezüglich der Weiter- 
beförderung- derselben auch nur im mindesten Sorge getragen 
würde — in solcher Menge in Fiume einlangen, dass dieselben 
ohne Gefährdung der Abwickelung des sonst Fiume nur tran- 
sitirenden Güterverkehrs in den ohnedies nur eine beschränkte 
Aufnahmefähigkeit besitzenden Magazinen nicht untergebracht 
werden können. 


Aus der Schweiz. 
Bahnerneuerungsfonds. 

Gemäss Art. 12 des neuen Eisenbahn-Rechnungsgesetzes 
vom 27. März d. J. hat der Bundesrath, nach Anhörung der 
Bahnverwaltungen, die Beträge der jährlichen Einlagen in 
den Erneuerungsfonds festzusetzen. Die Berechnung dieser 
Einlagen hat nach Maassgabe der Bestimmungen in Art. 11 
des angeführten Gesetzes stattzufinden und soll der Bestand 
der Erneuerungsfonds zu jeder Zeit dem vollen Betrage des 
durch Abnutzung oder andere Einwirkungen am Oberbau, am 
Rollmaterial, an Mobiliar und Geräthschaften entstandenen 
materiellen Minderwerths entsprechen. 

Der Schweizerische Bundesrath hat nun mit Kreis- 
schreiben vom 10. November d. J. die den Art. 11 und 2 
des genannten Gesetzes unterstellten Eisenbahnverwaltungen 
eingeladen, bis spätestens Ende Januar 1897 bestimmte und 
näher begründete Vorschläge über die jährlichen Einlagen in 
den Erneuerungsfonds ihrer Unternehmung mit allen zu die- 
nenden Ausweisen einzureichen. 


Züricher Strassenbahn. 


Die Generalversammlung der Aktionäre der Züricher 
Strassenbahn, welche durch Verkauf an die Stadt Zürich 
übergegangen ist, beschloss die Liquidation der Gesellschaft 
und, ausser den bereits genehmigten 20000 Frc3. Remunera- 
tion an die Angestellten, eine weitere Zuwendung von 15000 
Francs; dem Direktionskomitee werden für die Durchführung 
der Liquidation 10000 Frcs. Entschädigung bewilligt. Da der 
Kaufpreis von der Stadt am 31. d. Mts. in Baar ausbezahlt 
wird, erhalten die Aktionäre Anfang Januar 1897 eine erste 
Abschlagzahlung von 875 Frcs. auf ihre Aktien von nominell 
500 Fres. Die Dividende für das laufende Jahr 1896 wird vor- 
aussichtlich 20 $ betragen. 


Verein Schweizerischer Eisenbahnangestellter. 


In der Generalversammlung des Vereins Schweizerischer 
Eisenbahnangestellter in Luzern besprach der Generalsekretär 
des Vereins Nationalrath Dr. Sourbeck die schon seit dem 
letzten Jahre schwebenden, aber durch die Lohnbewegung in 
den Hintergrund gedrängten Postulate der Bahnangestellten 
über die Abänderung der Statuten der Pensionskassen und 
stellte folgende Forderungen auf: 1. Freizügigkeit der Mit- 
glieder der Pensionskassen aller Schweizerischen Bahnen bei 
Uebertritt aus dem Dienste einer Bahngesellschaft in den 
einer andern; 2. Erhöhung des Maximums der Pensionsbezüge 
von 60 % auf 75 % der letzten Jahresbesoldung und der Erstre- 
bung der idealen Pensionirung mit dem vollen letzten Jahres- 
gehalt; 3. Ausscheidung der Haftpflichtentschädigungen von 
der Pensionirung, d. h. Anerkennung der Pensionsberechti- 
gung derjenigen Angestellten, welche wegen Unglücksfalls im 
Dienste (Haftpflicht der Bahn) entschädigt werden mussten; 
4. Auszahlung sämmtlicher in die Pensionskasse eingezahlten 
Beiträge bei Nichtwiederanstellung nach Ablauf des Ver- 
trages oder Entlassung ohne Verschulden des Angestellten 
und eines gewissen Deckungsbetrages an die nicht pensions- 
berechtigten, d. h. erst kurze Zeit (bis 9. Jahre) im Dienste 
stehenden Angestellten; 5. freie Wahl der Verwaltungskom- 
missionen der Pensionskassen; 6. Schaffung einer Rekurs- 
instanz, und 7. Pensionsberechtigung der Hinterbliebenen von 
ledig verstorbenen Angestellten (Mutter und Vater, Ge- 
schwister usw.), deren Versorger der Verstorbene war, ferner 
Pensionirung der im Dienste physisch oder geistig Ge- 
schwächten und Auszahlung der Einlagen an die Weise von 
Angestellten, wenn dieselben das 17. Jahr schon angetreten 
und demgemäss heute nicht mehr pensionsberechtigt sind. 
Es wurde beschlossen, eine eingehende Revision der Pensions- 
kassenstatuten der Schweizerischen Bahnen, speziell im Hin- 
blick auf die Schaffung der Freizügigkeit, beförderlichst an die 
Hand zu nehmen. 


Alt-Eisenbahndirektor Marti %. 


Am 5. November d. J. starb in Baden (Aargau), wo er 
Heilung für seine Leiden gesucht, Regierungsrath Marti. Er 
war am 13. Oktober 1829 geboren, erreichte somit ein Alter 
von 67 Jahren. In den Jahren 1851—55 studirte er die Rechte. 
Nach abgelegtem Examen übte er zuerst die Anwaltspraxis 
aus, wurde aber bald in die öffentlichen Angelegenheiten hinein- 
gezogen. Mit seinem späteren langjährigen Kollegen Jollisaint, 
der ihm um eine kurze Spanne Zeit (2. März d. J.) im Tode 
vorangegangen, förderte er das Werk der Jurabahnen, dem sich 
später die Bern-Luzernbahn beigesellte. 1871 wurde er Di- 
rektor der Jurabahn und blieb der leitende Kopf der Direk- 
tion, als das Unternehmen sich in die Jura-Bern-Luzernbahn 
und 1891 in die Jura-Simplonbahn ausgewachsen. Seiner Um- 
sicht und seiner Energie war es vornehmlich zu verdanken, 
dass die Bernischen Bahnen zu Ansehen und Einnahmen 
kamen, dass die gefeierte Bernische Eiseubahnpolitik über- 


haupt erstanden. Marti erkannte dann bald, dass die Kan- 
tone zu eng begrenzt seien, um die grossen Verkehrsfragen 
zu lösen, und dass die Eidgenossenschaft die Bahnen und 
deren Betrieb in ihre Hand nehmen müsse. Da der konzes- 
sionsmässige Rückkauf langsam zum Ziele führte, kam Marti 
auf den Plan des Kaufs aus freier Hand. Die Jura - Bern- 
Luzernbahn wurde mit der Suisse Occidentale verschmolzen 
und der Bund erwarb einen grossen Theil der Aktien. Der 
Versuch, die Centralbahn auf ähnliche Weise für den Bund 
zu erwerben, scheiterte an der Volksabstimmung. Damit 
wurde der Gedanke an den freihändigen Rückkauf aufgegeben 
und begraben. Marti hatte für die Fusion der Jura- Bern- 
Luzernbahn mit der Suisse Occidentale unermüdlich gear- 
beitet, ebenso für den Ankauf der Centralbahn. Als dieser 
sich zerschlug, förderte Marti nach Kräften den konzessions- 
mässigen Rückkauf. Heimsuchungen und Missgeschick blieben 
ihm nicht erspart. Er war Präsident der Direktion, als sich 
die Unglücksfälle in Mönchenstein und Zollikofen zutrugen. 
Bald darauf inscenirte die Westschweizerische Finanz einen 
Sturm gegen den Direktionspräsidenten, weil er sich nicht 
dazu verstehen wollte, den Stand des Unternehmens auf 
Kosten höherer Dividenden zu beeinträchtigen. Marti musste 
weichen und wurde vom Bernischen Grossen Rath in die Re- 
gierung gewählt, wo er die Baudirektion übernahm und bis 
zu seinem Tode inne hatte. Seit dem Jahre 1866 wirkte Marti 
auch als Mitglied des Nationalrathes und war 1877/78 Präsi- 
dent dieser Behörde. Auch hier war seine Hauptthätigkeit 
in den letzten Jahren auf die Verstaatlichung der Eisen- 
bahnen gerichtet. Er war Mitglied der Expertenkommission 
für die den Rückkauf beschliessenden Eisenbahnvorlagen. In 
der Kommission wie im Rathe hatte er die autoritative 
Stimme des Fachmannes und wusste auch in der Finanzwelt 
genauen Bescheid. Auch war er Mitglied der Kommission 
für den Simplondurchstich, für den er schon früher als 
Direktionspräsident wiederholte Reisen nach Rom und Paris 
gemacht hatte. 

Der Verstorbene war schon in seiner Erscheinung eine 
ausgesprochene Persönlichkeit, eine kernige, gedrungene Ge- 
stalt mit ausdrucksvollem Kopf. Vor allem aber war Marti 
ein integrer republikanischer Charakter, dessen Uneigen- 
nützigkeit und dessen Hingebung an das öffentliche Wohl ein 
leuchtendes Vorbild bleiben werden. 


Die Schwedischen Staatseisenbahnen 
im Jahre 1895. 


Nach dem jüngst erschienenen Bericht der Schwedischen 
Eisenbahnverwaltung über den Betrieb der Staatsbahnen *) 
betrug die Länge derselben einschliesslich der 211 km langen 
Gellivarabahn am Schluss des Jahres 3269 km. 

Das in diesen Bahnen niedergelegte Baukapital betrug 
296710078 Kronen und der ganze Kapitalwerth etwas über 
304 Millionen Kronen. Im ganzen wird das staatliche Eisen- 
bahnnetz am Ende des Jahres 1895 auf 305061729 Kr. ver- 
anschlagt. 

Nach der Kapitalberechnung überstiegen die Bruttoein- 
nahmen des Verkehrs auf den Staatseisenbahnen im Jahre 
1895, 27 247 929,80 Kr., die Betriebskosten, 17 759 809,15 Kr., um 
den Betrag von 9488120,65 Kr., was beim Schluss des Jahres 
3,20 2 der Baukosten der betriebenen Eisenbahnstrecken aus- 
macht. Die zur Staatskasse ahbgelieferten disponiblen Be- 
triebskosten, 9 Millionen Kronen, betrugen 3,02 % der Kosten. 
Die sämmtlichen Einnahmen für 1895, 27 247 929,86 Kr., über- 
stiegen diejenigen des Vorjahres im ganzen um 3 885 914,77 Kr. 
und betragen, auf die betriebene mittlere Bahnlänge vertheilt, 
im Durchschnitt pro Kilometer 8335 Kr. oder 6,1 %2 mehr wie 
im genannten Jahre. Die Betriebsunkosten, die im ganzen 
17 759 809,15 Kr. betrugen, überstiegen diejenigen des Vorjahres 
um 1907149,58 Kr. Die Nettoeinnahmen betrugen im Durch- 
schnitt pro Bahnkilometer 2902 Kr. oder 377 Kr. mehr wie im 
Jahre 1894. 

Die Anzahl der Stationen am Schluss des Berichtsjahres 
betrug 309. Das Transportmaterial umfasste 435 Lokomotiven, 
802 Personenwagen, 34 kombinirte Personen- und Postwagen, 
37 Postwagen, 8 kombinirte Post- und Packwagen, 204 Pack- 
wagen und 10378 Güterwagen (ausserdem noch 7 Gastrans- 
PeHWAEEn 2 Krahnwagen und 4 Justirungswagen). In den 

ersonenwagen waren ausser den Plätzen in den Salonwagen 
und 7 Inspektionswagen insgesammt 26278 Plätze vorhanden. 

Die Bahnzüge der Staatsbahnen durchliefen 1895 eine 
zusammengelegte Strecke von 10008047 km, von denen 
1537149 km in Schnellzügen, 1116159 km in Personenzügen, 
3414810 km in gemischten Zügen und 3865456 km in Güter- 


*) Ueber die Schwedischen Privatbahnen im Jahre 1895 
siehe Nr. 59 S. 510 flg. d. Ztg. 


zügen sowie 74973 km in Arbeitszügen zurückgelegt wurden. 
In jedem Eisenbahnzug wurde durchschnittlich eine Anzahl 
von 38,1 Wagenachsen oder 2,6 Achsen mehr wie im vorher- 
gehenden Jahre geführt. 

Die Ausgaben für Unterhaltung des Unter- und Ober- 
baues der Bahnen haben durchschnittlich ungefähr 454 Kr. 
pro Bahnkilometer oder 6 $ weniger wie im Jahre 1894 be- 
tragen. 
Störungen oder Unterbrechungen in der Bewegung der 
Züge beschränkten sich hauptsächlich darauf, dass eine An- 
zahl Züge in verschiedenen Theilen der nördlichen, der nord- 
westlichen und westlichen Stammbahnen sowie der Motala- 
bahn am 6. Januar d. J. und den nächsten 4 Tagen infolge 
von Schneehindernissen sich theils verspäteten, theils ganz 
oder theilweise eingestellt werden mussten. Zusammenstösse 
zwischen dem Transportmaterial haben während des Berichts- 
jahres in 8 Fällen stattgefunden und Unfälle, in Entgleisungen 
bestehend, trafen in 28 verschiedenen Fällen ein, ohne dass aber 
nennenswerther Schaden entstand. 

Unglücksfälle, die während des Eisenbahnverkehrs oder 
während des Eisenbahndienstes entstannden und mit Unglück 
für Personen verbunden waren, ereigneten sich in 92 Fällen. 
Bei diesen Gelegenheiten kamen 24 Personen um und 72 
andere erlitten erhebliche Verletzungen. Wird die Zahl der 
Unglücksfälle, von denen Reisende betroffen worden sind, mit 
der ganzen Zahl der beförderten Reisenden und die Zahl der 
übrigen Unglücksfälle mit der Zahl der zurückgelegten Zugkilo- 


meter verglichen, so ergibt sich, dass, da in der Zeit 1856—1895 


107 276 380 Reisende befördert wurden und die Zahl der Zug- 
kilometer 190756208 betrug, von 2189314 Reisenden eine 
Person von einem Unglücksfall betroffen wurde, ein Unglücks- 
fall, der den Tod herbeiführte, traf jedoch nur einen Reisenden 
unter 5 648 231. 

Das gewöbnliche Dienstpersonal der staatlichen Eisen- 
bahnen betrug Anfang 1895 6058 Personen, von denen mit 
Einschluss der Direktionsmitglieder 213 in der Direktion und 
den Büreaus Dienst thaten und 5845 auf die Bezirke ent- 
fielen. In der Büreauabtheilung waren 72, bei der Bahnab- 
theilung 1728, bei der Maschinenabtheilung 1198 und bei der 
Betriebsabtheilung 3055 Personen angestellt. 


Aus Asien 


Türkei. 


Ueber die Eisenbahn Mudania-Brussa, deren 
Betrieb seit 1. August 1895 der Allgemeinen Schmalspurbahn- 
gesellschaft in Brüssel verpachtet ist, ist. in deren Geschäfts- 
bericht folgendes bemerkt: Diese 42 km lange Bahn verbindet 
die bedeutende Stadt Brussa, die etwa 80000 Einwohner zählt 
und Mittelpunkt der Handelsthätigkeit ist, mit dem an der 
Kleinasiatischen Küste einige Stunden von Konstantinopel ge- 
legenen Hafen Mudania. Dieser Hafen bedient ausschliesslich 
den Handelsverkehr der Provinz und alle Touristen, welche die 
Sehenswürdigkeiten der Stadt besuchen wollen, müssen dort 
landen. Dieser Betrieb ist anfänglich durch die Cholerasperren 
sowie durch den schlechten Unterhaltungszustand der Fahr- 
betriebsmittel, der grosse Unregelmässigkeiten im Zugdienst 
hervorrief, schwer beeinträchtigt worden. Gegenwärtig lähmen 
noch die im Orient herrschenden politischen Wirren die Han- 
delsthätigkeit dieser Gegend und üben einen ungünstigen Ein- 
fluss auf die Entwickelung des Verkehrs aus. 


Siam. 

Die „Siam Free Press“ theilt aus amtlicher Quelle mit, 
dass es einer Englischen Finanzgruppe endlich gelungen ist, 
von der Siamesischen Regierung die so lange begehrte Kon- 
zession für die Chiengmai-Eisenbahn zu erhalten; mit 
der Konzession ist das Recht verbunden, die Bahn nach Raheng 
und der Chinesischen Grenze zu verlängern. Die Bahn, deren 
Bau am 1. Januar 1897 beginnen soll, wird mit Englischem 
Kapital gebaut werden und die Siamesische Regierung be- 
willigt eine 5 $9 Zinsengewähr, während sie sich das Verstaat- 
lichungsrecht nach Ablauf von 20 Betriebsjahren vorbehält. 

Geheimer Oberbaurath Lange ist als einer der Schieds- 
richter zur Entscheidung der Streitigkeiten erwählt, die 
zwischen der Siamesischen Regierung und dem Unternehmer 
der Siamesischen Staatseisenbahnen entstanden 
sind. Der Schiedsspruch hängt von dem Ergebniss der an Ort 
und Stelle vorzunehmenden Untersuchung ab; zu diesem Zweck 
hat Geheimrath Lange mit dem am 20. Oktober d.J. in Genua 
angelaufenen Reichspostdampfer die Reise nach Bangkok an- 
getreten. ' 


China. M 


Der Taotai Scheng, der noch vor kurzem Präfekt von 
Tientsin war, ist als Generaldirektor an die Spitze des Chine- 
sischen Eisenbahn- und Telegraphenwesens gestellt worden; er 
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hat die Konzession für die Eisenbahn Peking-Hankau und nach 
anderer Meldung auch für Hankau-Kanton erhalten. Die 
Eisenbahn Peking-Hankau, welche rund 700 Englische Meilen 
lang und 27 Flüsse überbrücken wird, soll 40 Millionen Taöls 
Anlagekapital erfordern, von denen die eine Hälfte durch eine 
Amerikanische Finanzgruppe aufgebracht ist, während für die 
andere Hälfte die Aufnahme einer Anleihe gestattet ist. Der 
Taotai Scheng hat übrigens von dem Vizekönig der beiden 
Hu-Provinzen, Tschang Tschi Tung, die Eisenwerke von Hanyung 
gekauft, von denen der Vizekönig erklärte, dass sie imstande 
Be ei gar bald alles für die Bahn erforderliche Material 
zu liefern. 


Japan. 

Nach dem „Economiste frangais* gab es zu Anfang 
August d. J. in Japan 54 Eisenbahngesellschaften, die Strecken 
im Betriebe hatten, mit einem Kapital im Nennwerthe von 
145 140 000 Yen (1 Yen = etwa 2,20 44); ausserdem hatten 32 Ge- 
sellschaften mit einem Kapital im Nennwerthe von 43 850.000 Yen 
Konzessionen erhalten, so dass es im ganzen 86 Gesellschaften 
mit 1838990 000 Yen Kapital gab. Im Betriebe sind 1717 Englische 
Meilen, während 2572 Meilen noch zu bauen sind; bis zum 
Juli d. J. waren 84640000 Yen eingezahlt, so dass noch 
104 350 000 Yen sowohl für die im Betriebe als auch für die im 
Bau befindlichen Linien nach Maassgabe des Bedürfnisses ein- 
zuzahlen sind. Die Baukosten des bestehenden Netzes beliefen 
sich auf 42217054 Yen und ergaben 6735310 Yen Gewinn. Der 


Haushalt für 1896 hat für die Staatsbahnen einen Gewinn von 
4023604 Yen, also 10% des Baukapitals veranschlagt. Die Re- 
gierung verlangt von den Kammern die Bewilligung folgender 
Mittel: 26553 000 Yen für Verbesserung und Ausdehnung des 
bestehenden Netzes, 1178331 Yen für den Bau einer Bahn auf 
der Insel Yezo und 55361663 Yen für Herstellung einer die 
Nipponinsel von Norden nach Süden durchziehenden Eisenbahn, 
im ganzen also 83092994 Yen, zahlbar in 8 Jahren, vom 
Jahre 1896 ab. Das Baukapital der Staatsbahnen wird sich 
demnach in 8 Jahren auf 125310048 Yen belaufen. 


Korea. 


Eine Japanische Finanzgeruppe hat beschlossen, bei der 
Koreanischen Regierung um die Konzession für eine Eisenbahn 
von der Hauptstadt Söul nach dem Hafen Fusan (283 Englische 
Meilen) nachzusuchen; die Baukosten sind auf 30000 Yen für 
die Meile veranschlagt. Die Unternehmer verlangen von der 
Regierung folgende Bedingungen: Unentgeltliche Benutzung 
des Grund und Bodens auf 15 Jahre nach der Eröffnung; In- 
angriffnahme des Baues innerhalb 3 Jahren nach Ertheilung 
der Konzession; Baufrist 10 Jahre. Nach Ablauf der Kon- 
zession geht die Bahn für den durch Sachverständige festzu- 
setzenden Preis in den Besitz der Regierung über; kommt 
keine Einigung über den Preis zustande, so läuft die Betriebs- 
konzession von 10 zu 10 Jahren weiter. Ungefähr die gleichen 
Bedingungen sind den Amerikanern für die Linie Söul-Chemulpo 
| (28 Meilen) bewilligt. 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westöster- 
reich. (Berichtigung des Tarifes.) Der 
Frachtsatz des Spezialtarites II im Ver- 
kehre zwischen Strakonitz K. K. Stb. 
einerseits, Laube und Tetschen/Boden- 
bach Landungsplatz andererseits beträgt 
richtig 119 48 für 100 kg exklusive 10 % 
Schleppbahngebühr. 

Wien, am 95. November 1896. 
K.K.priv.Oesterreichische Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


2, Eröffnung von Strecken. 


Lausitzer Eisenbahngesellschaft in 


Sommerfeld. Betriebseröffnung der 
Nebeneisenbahn Rauscha-Freıwaldan. 
Am 1. Dezember 1896 wird die Neben- 
eisenbahn Rauscha-Freiwaldau 
mit der Station Freiwaldau für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr, sowie 
für die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eröffnet. 

Die Haltestellen Glashütte Rauscha 
und Eichwalde sind von der Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren ausgeschlossen. 

Für die Nebeneisenbahn Rauscha- 
Freiwaldau haben die Bahnordnung für 
die Nebeneisenbahnen Deutschlands so- 
wie die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und der Lokal. 
nn der neueröffneten Strecke Gültig- 

eit. 

Sommerfeld, 30. November 1896. (2357) 

Lausitzer Eisenbahngesellschaft. 


3. Güterverkehr. 


Am 15. Dezember d. J. wird die bisher 
nur für den Wagenladungsverkehr ein- 
gerichtete Haltestelle Bobrek auch 
tür den Stückgutverkehr eröffnet. Die 
Abfertigung von Leichen, lebenden 
Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Kattowitz, den 2. Dezember 1896. (2358) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 


kenr mit und über Elsass-Lothringen,) 
Zu Theil Ila Heft 1 (Deutsche Schnitt- 


sätze für den Verkehr mit den Gross- 


herzoglich Badischen Staatseiseubahnen) 


(2356) 


tritt am 1. Dezember d. J. der Nachtrag 
II in Kraft (gratis). 
Strassburg, 24. November 1896. (2359) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 


.der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen.) 
Zu dem Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Holz von Stationen Deutscher 
Bahnen nach Stationen der Französischen 
Ostbahn vom 1. Mai 1895 trıtt am 1. De- 
zember der Nachtrag V in Kraft (gratis). 

Strassburg, 24. November 1896. (2360) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Vom 1. De- 
zember d. J. an finden, insoweit im 
Nachtrage II zu Hett 1 direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 25 (Dünge- 
mittel) für Halsbrücke nicht enthalten 
sind, die in den Nachträgen 1 und III 
für Freiberg i.S. vorgesehenen direkten 
Frachtsätze unter Zuschlag von 2,8 für 
100 kg auch im Verkehre mit Halsbrücke 
Anwendung. 

Dresden, den 30. November 1896. (2361) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oberhessischer 
Güterverkehr. Vom 10. Dezember 1896 
ab wird die Station Utzerath des Be- 
zirks St. Johann-Saarbrücken mit den 
um 5 km erhöhten Tarifentfernungen 
der Station Ulmen in den vorgenannten 
Verkehr einbezogen. 

Essen, den 30. November 1896. (2362) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Der im Binnen-Gütertarife für 
die normalspurigen Linien bestehende 
Ausnahmetarif 10 (Eisenerze usw.) wird 
mit Gültigkeit vom 10. Dezember 
dieses Jahres durch folgenden Fracht- 
satz ergänzt: 

Nach Zwickau von Reuth 0,19 .4 für 

100 kg. 
Dresden, am 27. November 1896. (2363) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


Grossh, Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Ausnahmetarif für Getreide, 
Hülsenfrüchte und Oelsaaten 
zwischen Basel Bad. Bahnhof 
transit einerseits und Schweize- 
rischen Stationen anderseits vom 
1. Mai 1891 ist mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember 1896 der IV. Nachtrag erschienen. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen des Haupttarifs und kann von 
unserem Gütertarifbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 30. Nov. 1896. (2364) 
Generaldirektion. 
Elbumschlagsverkehr Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. Mit Gültigkeit vom 15. De- 
zember 1896 gelangen imV erkehrzwischen 
Riesa-Elbkai und Neudek er- 
mässigte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 14 für Wolle aller Art 
und ungepresste Wollabfälle 
in Wagenladungen, gültig im Kartirungs- 

wege, zur Einführung. 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 2 für Wolle und Wollabfälle, gültig 
im Rückvergütungswege, zwischen Riesa 
Elbkai und Neudek, kommen in Wegfall. 

Dresden, am 26. November 1896. (2365) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 
Vom 1. Dezember d. J. ab werden Saar- 
kohlen- und Kokssendungen nach der 
Haltestelle Eichelscheiderhof der 
Pfälzischen Eisenbahnen zu den Fracht- 
sätzen von Homburg i. d. Pfalz, im Saar- 
kohlentarif No. 1 zuzüglich einer Fracht 
von 2.4 für 10000 kg direkt abgefertigt. 

St. Johann-Saarbrücken, 30. Nov. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion. (2366) 

Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2, Mit 
dem 15. Januar 1897 gelangen die Holz- 
frachtsätze nach den Stationen Ems 
(Bad), Homburg v.d.H. (Taunus), Nassau 
a. d. Lahn, Oberlahnstein, Offenbach a/M. 
und St. Goarshausen zur Authebung. 

Breslau, den 2. Dezember 1896. (2367) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Niederländisch - Schweizerischer Ver- 
kehr. Am 6. Dezember d. J. tritt. zu 
dem vom 1. Januar 1893 gültigen An- 
hange zum Heft I des Tarifs für den 
Niederländisch-Schweizerischen Verkehr 
vom 1. März 1888 der II. Nachtrag in 


Kraft. Derselbe enthält die Einführung 
neuer Bestimmungen, betreffend das 
Reglement und Ergänzung und Berichti- 
gungen der Abtheilung B. Allgemeine 
Tarifvorschriften. 
Köln, den 2. Dezember 1896. (2368) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Am 10. Dezember 1896 treten unter 
Aufrechterhaltung der im Tarife vom 
1. April 1895 enthaltenen Bestimmungen 
für die eilgutmässige Beförderung von 
lebendem Geflügel ab Szalonta nach den 
Königl. Sächsischen Staatsbahnstatio- 
nen Niederau und Niedersedlitz direkte 
Frachtsätze in Kraft. Ueber die Höhe 
derselben wird bei den betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen und Stationen 
Auskuntt ertheilt. 

Berlin, den 29. November 1896. (2369) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch - Ungarischer Verband. 
Theil II Heft 1. Mit sofortiger Gültig- 
keit bis auf weiteres treten für Rohblei 
in Blöcken, Stangen, Mulden und Platten 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
auf einen Frachtbrief und Wagen fol- 
gende Ausnehme-Tarifsätze in Kraft: 


Pfennig für 
100 kg 
| Von 
& | Karo- ; 
5 line- 
5 | grube | s 
3 u 
EHER: 
> Bin 
I a ra 
3 i 
see 
nach | 
Poszony. . . . . . ‚182123 | 124 128 
Poszony fiöok p. u. . |134|125| 126125 
Budapest u. Köbanya 
(soweit in den Aus- 
nahmetarif 35 ein- 
bezogen). . . 194 | 185 | 186 | 185 


Breslau, den 28. ‘November 1896. (2370) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet nach Stationen der Olden- 
burgischen Staatseisenbahn. Mit dem 
10. d. Mts. wird die Empfangsstation 
Oldenburg in den Ausnahmetarif 
vom 1. Januar 1888 für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. in Sendungen von 
mindestens 45000 kg zur überseeischen 
Ausfuhr etc. nach Brake i. Old, Elsfleth 
usw. aufgenommen. 

Essen, den 2. Dezember 1896. (2371) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rechtsrheinisch-Hessischer Gütertarif 
(Gruppen VI/VII). Mit Gültigkeit vom 
15. d. Mts. ab werden die Stationen 
Ehringen und Wolfhagen des 
Direktionsbezirks Cassel in den Tarif 
aufgenommen. Dieselben sind für den 
unbeschränk:en Verkehr eingerichtet, 
nur Sprengstoffe sind ausgeschlossen. 
Der Frachtberechnung werden für 
Ehringen die um 20 km, für Wolfhagen 
die um 26 km erhöhten Entfernungen 
der Station Warburg zu Grunde gelegt. 

Essen, den 2. Dezember 1896. (2372) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Gütertarif der Gruppe IV 
(Altona, Hannover, Münster). Der Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs 5b, Abthl. A, 
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des Gruppenta:ifsIV für rohe Steineete. 
von Esch (Westf.) nach Rheine wird 
vom 5 Dezember d. J. ab von 
0,09 4 auf 0,08 4 für 100kg ermässigt. 
Münster, den 1. Dezember 1896. (2373) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eibeumschlags-Verkehr. Für Wolle 
aller Art und Wollabfälle 
(ausschliesslich Schlackenwolle, Baum- 
wolle und Kammzug) treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des Jahres 1897 in 
Kraft: bei Aufgabe von 

Von Laube resp. 5000 kg 10000 kg 

Tetschen/Boden- pro Frachtbrief 


bach-Landungsplatz und Wagen 
nach Neudek . 130 8 121 
Von Aussig- 
Landungsplatz 
nach Neudek . 122 114 
Von Schönpriesen- 
Umschla 
nach Neudek . 122 114 % 


Von Dresden-Elbkai 
nach Neudek . . . 170% 157% 
Vorstehende Frachtsätze finden auch 
in umgekehrter Richtung Anwendung. 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10% Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 28. November 1896. (2374) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn und K.K. priv. Süd -Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. Mit 1. Ja- 
nuar 1897 gelangt der Nachtrag IV a 
zum Lokal- Gütertarif der K. K. priv. 
ÖOesterreichischen Nordwestbahn und 
K. K. priv. Süd - Norddeutschen Verbin- 
dungsbahn vom 1. August 1883 zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält: 

1. Verzeichniss jener Artikel, für 
welche besondere Ausnahmetarife, 
beziehungsweise ermässigte Karti- 
rungssätze bestehen. 


2. Berichtigung der Stationstarife im 
Haupttarife und im Nachtrage la. 

3. Berichtigung der Stationstarife im 
Nachtrage la. 

4. Aenderung von Stationsnamen. 

5. Neuer Ausnahmetarif 2. 

6. Ergänzung des Stationstarifes zum 
Ausnahmetarif 3a. 

7. Ergänzung des Ausnahmetarifes 8. 

8. Neuer Ausnahmetarif 9. 

9. Neuer Ausnahmetarif 10. 

10. Neuer Ausnahmetarif 12. 

11. Gebühren für den Zuschub zwischen 
dem Nordwestbahnhofe in Prag und 
dem Hafen in Karolinenthal. 

12. Neuer Anhang, enthaltend das Ver- 


zeichniss der Tarifbegünstigungen 
für einzelne Artikel; durch diesen 
Anhang wird der auf Seite 19 bis 46 
des Nachtrages III A enthaltene An- 
hang ausser Kraft gesetzt. 
Exemplare dieses Nachtrages werden 
in den gesellschaftlichen Stationen, so- 
wie bei der unterzeichneten Direktion 
rechtzeitig zur Einsicht aufliegen und 
können von letzterer zum Preise von 
20 kr. bezogen werden. 
Wien, am 25. November 1896. (2375) 
Die Direktion. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngeseilschaft. In Ausführung des 


in der am 20. April 1895 in Teplitz ab- 
gehaltenen XXXVII. ordentlichen Ge- 
neralversammlung der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft ge- 
fassten Beschlusses werden hiermit die 
sämmtlichen, noch im Umlaufe befind- 
lichen Schuldverschreibungen unserer 
ursprünglich zu 4% % und seit 1. Juli 
1886 zu A 2 verzinslichen Anleihe vom 
15. Mai 1880 zur Rückzahlung am 30. Juni 
1897, von welchem Tage die Verzinsung 
aufhört, aufgekündigt und demzufolge 
die Irhaber dieser Schuldverschrei- 
bungen aufgefordert, den Betrag der 
letzteren und zwar jener 

Lit. A mit je 1500 «4 Deutscher 

Reichswährung und 
Lit. B mit je 300 „4 Deutscher 
Reichswährung 

am 30. Juni 1897 nach ihrer Wahl bei 
einer der nachverzeichneten Stellen und 
zwar: 

bei der Hauptkassa der K. K. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahnge- 
sellschaft in Teplitz, 
den Herren Johann Liebieg et Co. 
in Wien, 
Herrn Moritz Zdekauer in Prag, 
der Allgemeinen Deutschen Kre- 
ditanstalt in Leipzig, 
der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt in 
Dresden, 
der Dresdner Bank in Dresden, 
der Direktion der Diskontogesell- 
schaft in Berlin, 
Herrn S. Bleichröder in Berlin, 
den Herren M. A. von Rothschild 
et Söhne in Frankfurt a/M. 
gegen Rückgabe der Obligationen in 
Empfang zu nehmen. 

Gleichzeitig wird den Inhabern dieser 
derzeit noch im Umlauf befindlichen 
Schuldverschreibungen der vorstehend 
angeführten, zu 4 % verzinslichen An- 
leihe vom 15. Mai 1880 bekannt gegeben, 
dass die am 31. Dezember 1896 für das 
Il. Halbjahr 1896 fälligen 4 $ Zinsen 
gegen Einziehung des 'alons und die 
am 30. Juni 1897 für das. I. Halbjahr 
1897 fälligen 4% Zinsen gleichzeitig mit 
der Rückzahlung des Betrages der 
Schuldverschreibung gegen Rückgabe 
der letzteren (des Mantelbogens) bei 
den oben benannten Zahlstellen zur Aus- 
zahlung gelangen. 

Teplitz, im November 1896. (2376) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


5. Verdingungen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Die für die Dienstkleidung vom 
1. Januar 1897 bis zum 31. März 1898 er- 
forderlichen Tuche, Futterzeuge, Dienst- 
abzeichen usw. sollen im Submissions- 
wege vergeben werden. Bedingungen 
und Mengenverzeichniss können bei 
unserer Materialieninspcktion hier ein- 
gesehen oder auf portofreies Verlangen 
von derselben zum Preise von 80 /% be- 
zogen werden. Die betreffenden Muster 
sind zur Einsichtnahme in unserem Klei- 
dermagazin aufgelegt. Angebote sind 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lie- 
ferung von Bekleidungsmaterialien“ bis 
spätestens den 18. Dezemberd.)J, 
Vo rmittags 10 Uhr versiegelt und 
portofrei an unsere Materialieninspek- 
tion hier einzusenden. Die Submittenten 
bleiben an ihre Gebote bis zum 31. De- 
zember cr. gebunden. u 

Mainz, den 30. November 1896. (2377) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 
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Württemberg.Staatseisenbahnen. | 


Das Recht des Eisenbahnverkehrs in dem Entwurfe des neuen Handelsgesetzbuches. 
Von Dr. Zeller, Ober-Rechnungsrath in Darmstadt. 


Im Entwurf des neuen Handelsgesetzbuches findet der 
Güterverkehr auf Eisenbahnen eine eingehende, grösstentheils 
auch befriedigende Regelung. Im dritten Buch trägt Titel VIL 
die Ueberschrift: Beförderung von Gütern und Personen auf 
den Eisenbahnen ($$ 427—446). 
der Art. 422—431 des geltenden Handelsgesetzbuches über das 
Frachtgeschäft der Eisenbahnen beziehen sich auf die all- 
gemeine Verpflichtung der dem öffentlichen Güterverkehr 
dienenden Bahnen zur Uebernahme der ihnen ange- 
tragenen Güterbeförderung (Art. 422), und auf die 
Schadenersatzpflicht der Eisenbahnen bei Verlust, Beschädi- 
gung oder verspätete Ablieferung von Frachtgütern (Art. 423 

bis 431). Auch der Entwurf hält sich auf diesem Gebiete der 
“ Hauptsache nach in den bezeichneten Grenzen. Das Weitere 
bleibt wie bisher der Eisenbahn-Verkehrsordnung überlassen. 
Da es sich dabei meistens um eine mehr ins einzelne gehende 
Regelung von Fragen handelt, die im allgemeinen schon in 
den Bestimmungen des Titel 6 über das Frachtgeschäft be- 
rücksichtigt sind. Eine Erweiterung der im Handelsgesetz- 
buch enthaltenen eisenbahnrechtlichen Bestimmungen enthält 
der Entwurf nur für die Personenbeförderung durch 
die Fassung des $ 445: „Die Vorschriften über die Beförderung 
von Personen auf den Eisenbahnen werden durch die Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung getroffen.“ 


Die besonderen Vorschriften : 


Den grössten Umfang. nehmen wie bisher die Vor- 
schriften über die Haftung der Eisenbahnen 
ein; ihre rechtliche Bedeutung ist jedoch nach ‚dem Entwurf 
eine andere als nach dem Handelsgesetzbuch. Letzteres zieht 
der Vertragsfreiheit der Eisenbahnen in Bezug auf die, Ver- 
antwortlichkeit für richtige und rechtzeitige Ablieferung der 
Frachtgüter nur bestimmte Grenzen; die Beschränkungen der 
allgemeinen Vorschriften sind in den Art. 424—430 genau be- 
zeichnet. Hier gestattet das H.-G.-B. den Eisenbahnen aus- 
drücklich, in gewissen Richtungen sich eine Milderung. der 
Haftpflicht vertragsmässig auszubedingen, und die Eisenbahnen 
haben von dieser gesetzlichen Ermächtigung umfassenden Ge- 
brauch gemacht. Von jeher wurde diese Befugniss in der 
Weise ausgeübt, dass die Beschränkungen der Haftpflicht in die 
Beförderungs- und Vertragsbedingungen der Eisenbahnen Auf- 
nahme fanden und hierdurch Bestandtheile jedes einzelnen 
Frachtvertrages bildeten. Auch die gegenwärtig geltenden 
Vorschriften der Eisenbahn-Verkehrsordnung über die Haftung 
der Bahnen erlangen nur als Bestandtheile des einzelnen Fracht- 
vertrages verbindliche Kraft für das Verhältniss. der Eisen- 
bahn zu dem Absender und dem Empfänger. Mit der wirk- 
lichen Sachlage steht diese Regelung nicht mehr im Einklang; 
denn thatsächlich ist die Befugniss der Bahnen, den Umfang 
ihrer Haftpflicht innerhalb der im H.-G.-B. gezogenen Grenzen 
durch Vertrag festzusetzen, weggefallen, seitdem die den Ver- 
tragsinhalt bildenden Bestimmungen im Verordnungswege in 
bindender Weise vorgeschrieben sind, ‚Unter diesen Umständen 
erscheint es nach der Denkschrift zum Entwurf einfacher, die 
Haftung der Eisenbahnen unmittelbar, d. i. ohne den Umweg 
einer Aufnahme in den Frachtvertrag, im Handelsgesetz selbst 
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zu regeln. Auf der gleichen Grundlage beruhen die Bestim- 
mungen des Berner Internationalen Uebereinkommens, welche 
in Bezug auf den Umfang der Haftpflicht der Eisenbahnen den 
Festsetzungen des Frachtvertrages keinerlei Raum gewähren. 
Der Entwurf bemüht sich auch im einzelnen durch Anschluss 
anden Berner Vertrag eine Uebereinstimmung der für 
den inneren Eisenbahnverkehr maassgebenden Vorschriften mit 
dem internationalen Verkehrsrecht herzustellen. Im wesent- 
lichen ist ein solcher Anschluss schon gegenwärtig durch die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung erreicht, so dass der Entwurf nur 
in wenigen Beziehungen wirkliche Aenderungen des bestehen- 
den Rechtszustandes darstellt. Die Aenderungen beziehen sich 
hauptsächlich auf einzelne Punkte hinsichtlich deren bis jetzt 
zwingende Vorschriften des H.-G.-B. — wie z. B. die Bestim- 
mungen der Art. 396, 423 über die Höhe des von den Bahnen 
zu leistenden Schadenersatzes oder des Art.428 über die Dauer 
der Reklamationsfrist bei Minderung oder Beschädigung des 
Frachtgutes, welche bei der Ablieferung nicht erkennbar war — 
einer dem Berner Vertrag entsprechenden Regelung in der Ver- 
kehrsordnung entgegenstanden. Diese Verschiedenheiten suchen 
die Vorschriften des Entwurfes zu beseitigen. 

Auch die Eisenbahn-Verkehrsordnung selbst 
erhält im Entwurf eine wesentlich andere rechtliche Bedeu- 
tung als bisher. Die Verkehrsordnung ist ebenso wie das 
frühere Betriebsreglement für die Deutschen Bahnen, mit Aus- 
nahme der Bayerischen, auf Grund des Art. 45 der Reichsver- 
fassung von dem Bundesrath erlassen und auch in Bayern mit 
Rücksicht auf Art. 46 Abs. 2 der Reichsverfassung bekannt 
gemacht worden. Die Grundlage, auf welcher die Verkehrs- 
ordnung beruht, wird nach der herrschenden Auffassung nicht 
als ausreichend angesehen, um deren Bestimmungen die Be- 
deutung unmittelbar verbindlicher Rechtsnormen beizulegen, 
vielmehr stellt sich hiernach die Verkehrsordnung als eine 
Verwaltungsanordnung dar, durch welche den Eisenbahnen die 
allgemeinen Bedingungen der Frachtverträge vorgeschrieben 
werden. Indem die Eisenbahnen Frachtaufträge nur nach 
Maassgabe dieser Verkehrsordnung annehmen und sich dies 
ausdrücklich in jedem Frachtbriefe bestätigen lassen, wird die 
Verkehrsordnung zum Bestandtbeil jenes Eisenbahnfracht- 
Vertrages und ist deshalb in jedem Einzelfall für alle Be- 
theiligten vertragsmässig bindend. Es entspricht nicht der 
Natur der Sache, dass die maassgebenden Normen durch Auf- 
stellung von Rechtssätzen auf jenem Umwege zur Geltung ge- 
bracht werden. Wie die Vorschriften über die Haftpflicht als 
unmittelbar zur Anwendung kommende Rechtssätze in den 
Entwurf aufgenommen sind, so muss auch den übrigen Be- 
stimmungen der Verkehrsordnung, wenngleich sie nicht in dem 
Gesetz selbst enthalten sind, die gleiche Bedeutung zustehen. 
Bisher erblickte das Reichsgericht in einer falschen Auslegung 
der Verkehrsordnung eine Gesetzesverletzung und liess ihret- 
wegen das Rechtsmittel der Revision zu. Es lässt sich keines- 
wegs als sicher betrachten, dass diese Auffassung sich all- 
gemeine Geltung verschaffen und demnach auf die Dauer bei- 
behalten wird. Bei der Wichtigkeit der in Betracht kommen- 
den Fragen darf dem höchsten Gerichtshof die Entscheidung 
über die Auslegung der Eisenbahn-Verkehrsordnung jedenfalls 
nicht entzogen werden und schon aus diesem Grunde ist es 
nothwendig, der letzteren die Bedeutung einer eigentlichen 
Rechtsverordnung beizulegen. Nach dem Entwurf 
kommt der Verkehrsordnung künftighin zweifellos diese Be- 
deutung zu, indem auf sie mehrfach zur Ergänzung der gesetz- 
lichen Vorschriften hingewiesen ist. Die Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung regelt neben dem Güterverkehr auch die Personen- 
beförderung, der Entwurf stellt deshalb weiter deren einheit- 
liche Bedeutung für beide Zweige des Transportwesens positiv 
ausser Zweifel. Nähere Vorschriften über die Personenbeförde- 
rung im Gesetze selbst zu treffen, erscheint nach der Denk- 
schrift nicht angezeigt, da es sich dabei zum grossen Theil 
um Bestimmungen handelt, die auf der Grenze zwischen dem 
ge und polizeilichen Gebiete liegen und in den 

inzelheiten vielfach von den jeweiligen Eisenbahnbetrieben 
abhängig sind. 


Im einzelnen enthält der Entwurf folgende Bestimmungen: 


Die erste handelsgesetzliche Einschränkung der Eisen- 
bahn besteht darin, dass dieselben, wenn sie überhaupt dem 
Publikum für den Gütertransport eröffnet sind, nicht beliebig 
Verfrachtung ablehnen dürfen. Es muss vermieden werden. 
dass die Bahnverwaltungen nur solche Transporte annehmen, 
welche besonders rentabel und ohne besonderes Risiko und 
dergleichen zu vollziehen wären; demnach findet ein Zwang 
zum Vertragsabschluss gegen die Öffentlichen Eisenbahnen für 
die Transporte auf ihren Bahnstrecken (Transportzwang) 
statt und nur ausnahmsweise dürfen sie die Eingehung von 
Güterfracht-Verträgen ablehnen. Die Vorschriften des neuen 

427, wonach den dem öffentlichen Güterverkehr dienenden 
isenbahnen, Ba privatrechtlich wirksame Verpflichtung zur 
Uebernabme der Güterbeförderung obliegt, entsprechen dem 


bisherigen Art. 492 H.-G.-B. in E aladung mit den S8$ 6, 49 
und 50 der Eisenbahn-Verkehrsordnung und den Art. 2—5 des 
Berner Vertrages. Mit Rücksicht auf die für den durchge- 
henden Güterverkehr bestehenden Einrichtungen ist die frag- 
liche Verpflichtung den Eisenbahnen nicht, wie im H.-G.-B., 
nur in Ansehung der Eingehung von Frachtgeschäften für 
ihre eigene Bahnstrecke auferlegt, sondern auf die unmittel- 
bare Beförderung nach allen für den Güterverkehr bestimmten 
Stationen innerhalb des Deutschen Reiches ausgedehnt. Hin- 
sichtlich der Beförderung nach auswärtigen Plätzen besteht 
insoweit, als es sich um Gütersendungen handelt, auf welche 
der Berner Vertrag Anwendung findet, nach diesen die gleiche 
Transportpflicht wie im Inlandsverkehr. Inwieweit auch in 
anderen Fällen eine direkte Güterbeförderung angängig ist, 
hängt von den bestehenden Verkehrseinrichtungen ab, — wes- 
halb eine 'unbedingte Verpflichtung den Eisenbahnen nicht 
obliegt. Nach diesen Grundsätzen legt $ 427 den Eisenbahnen 
Er Verpflichtung zur Uebernahme des Gütertransportes auf, 
sofern 

1. der Absender sich den geltenden Beförderungsbedin- 
gungen und den sonstigen allgemeinen Anordnungen der 
Eisenbahnen unterwirft; 

2. die Beförderung nicht nach gesetzlicher Vorschrift 
oder aus Gründen der öffentlichen Ordnung unzulässig ist; 

3. die Güter nach der Eisenbahn-Verkehrsordnung oder 
den gemäss der Verkehrsordnung erlassenen Vorschnlken 
und, soweit diese keinen Anhalt gewähren nach der Anlage 
und dem Betriebe der betheiligten Bahnen, sich zur Beförde- 
rung eignen; ’ 

4. die Beförderung mit den regelmässigen Beförderungs- 
mitteln möglich ist; 

5. die Beförderung nicht durch Umstände, die als höhere 
Gewalt zu betrachten sind, verhindert wird. 

Die Eisenbahn ist nur insoweit verpflichtet Güter zur 
Beförderung anzunehmen, als die Beförderung sofort erfolgen 
kann. Inwieweit sie verpflichtet ist, Güter, deren Beförde- 
rung nicht sofort erfolgen kann, in einstweilige Verwahrung 
zu nehmen, bestimmt die Eisenbahn-Verkehrsordnung. Die 
Beförderung der Güter findet in der Reihenfolge statt, in 
welcher sie zur Beförderung angenommen worden sind, sofern 
nicht zwingende Gründe des Eisenbahnbetriebes oder das 
öffentliche Interesse eine Ausnahme rechtfertigen. Zuwider- 
handlung gegen diese Vorschriften begründet den Anspruch 
auf Ersatz des dadurch entstehenden Schadens. Während 
Art. 422 H.-G.-B. negativ gefasst ist, bezeichnet der neue $ 497 
bestimmt die Voraussetzungen, bei deren Vorhandensein die 
Uebernahme des Gütertransportes nicht verweigert werden 
darf. Von dem im $ 422 H.-G.-B. in Verbindung mit der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung und dem Berner Vertrag einge- 
räumten Rechte der Ablehnung machten bisher die Deutschen 
Eisenbahnen in der That Gebrauch; das Betriebsreglement des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 1. Januar 1893 
enthält die Voraussetzungen und Bedingungen, unter welchen 
ein Frachtvertrag von den Bahnen abgeschlossen wird, und 
gilt für die Beamten desselben als feste Norm, für das Publi- 
kum als Vertragsinhalt. Dass auf das Frachtgeschäft der dem 
öffentlichen Güterverkehr dienenden Bahnen, soweit keine 
Spezialvorschriften getroffen sind, das allgemeine handels- 
rechtliche Frachtrecht Anwendung findet (Tit. 6), hebt $ 498 E. 
ausdrücklich hervor.; j 

Eine Erweiterung erhalten die Bestimmungen über 
frachtbrief-Duplikate. Iminternationalen Verkehr ist 
die Frachtbrief-Ausstellung und das Frachtbrief-Duplikat obli- 
gatorisch. Das Recht des Absenders, von der Eisenbahn eine 
Bescheinigung des Empfanges des Gutes auf einem Duplikat 
des Frachtbriefes zu verlangen, beruht für den inländischen 
Verkehr gegenwärtig nur auf der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
Mit Rücksicht auf die praktische Bedeutung der Einrichtung 
nimmt der Entwurf die wesentlichen Vorschriften in das Gesetz 
selbst auf und bestimmt in $ 429 (im Anschluss an $ 54 Abs.5 
und $ 64 Abs. 2 E.-V.-O.): „Die Eisenbahn ist verpflichtet, auf 
Verlangen des Absenders den Empfang des Gutes unter An- 
gabe des Tages, an welchem es zur Beförderung angenommen 
worden ist, auf einem Duplikat des Frachtbriefes zu beschei- 
nigen; das Duplikat ist von dem Absender mit dem Fracht- 
brief vorzulegen. Im Falle der Ausstellung eines Frachtbrief- 
Duplikates steht dem Absender das Recht, über das zur Beför- 
derung aufgegebene Gut noch nachträglich zu verfügen 
Art. 402 H.-G.-B.), nur zu, wenn er das Duplikat vorlegt. Be- 
olgt die Eisenbahn die Anweisungen des Absenders, ohne die 
Vorlegung des Duplikates zu verlangen, so ist sie für den 
darsus entstehenden Schaden dem Empfänger, welchem der 
Absender die Urkunde übergeben hat, haftbar.“ Der Art. 895 
H.-G.-B. mit seinem allgemeinen Grundsatz über die Haftung 
des Frachtführers bei Verlust oder Beschädigung Von Fracht- 
gütern ist aus inneren Gründen und zur Wahrung der Ueber- 
einstimmung mit dem Berner Uebereinkommen für die Eisen- 
bahnen beibehalten. Die Neufassung des $ 430 lautet (an- 
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schliessend an Art. 30 B. V.): „Die Eisenbahn haftet für den 
Schaden, welcher durch Verlust oder pa BÜRNBE des Gutes 
in der Zeit von der Annahme der Beförderung bis zur Ab- 
lieferung entsteht, es sei denn, dass der Schaden durch ein 
Verschulden oder eine nicht von der Eisenbahn verschuldete 
Anweisung des Verfügungsberechtigten, durch höhere Gewalt, 
durch äusserlich nicht erkennbare Mängel der Verpackung oder 
durch die natürliche Beschaffenheit des Gutes, namentlich 
durch inneren Verderb, Schwinden, durch gewöhnliche Leckage 
verursacht ist. Für den Verlust oder die Beschädigung von 
Kostbarkeiten, Kunstgegenständen, Geldern und Werthpapieren 
haftet die Eisenbahn nur, wenn ihr diese Beschaffenheit oder 
der Werth des Gutes bei der Uebergabe zur Beförderung an- 
gegeben ist. Nach dem weiteren $ 431 haftet die Eisenbahn 
(übereinstimmend mit Art. 29 B. V.) schlechthin für ihre Leute 
und für andere Personen, deren sie sich bei der Ausübung der 
Beförderung bedient. Auch die SS 482 und 433 mit den beson- 
deren Fällen, in denen mit Rücksicht auf die Beschaffenheit der 
Güter oder auf die Art des Transportes oder der Verpackung die 
Grundsätze über die Haftung eine Abschwächung erleiden, 
stimmen im wesentlichen mit den bekannten Art. 424 und 425 
H.-G.-B. überein. Zur Verhütung von Zweifeln und Streitig- 
keiten wird vorgeschrieben, dass sich die Eisenbahn auf eine 
mit dem Absender getroffene Vereinbarung über die Art des 
Transportes nur berufen kann, wenn der Frachtbrief die Ver- 
einbarungen enthält. Hinsichtlich der Verpackung gilt der 
Se rg schon bisher (Art. 424 Nr.2 H.-G.-B., Art. 31 
279, DV.) 

Ueber die Höhe des von den Eisenbahnen für verlorene 
oder beschädigte Güter zu leistenden Ersatzes bestimmt 
Art. 404 (wie Art. 34, 37 B. V.): „Muss auf Grund des Fracht- 
vertrages für gänzlichen oder theilweisen Verlust des Gutes 
Ersatz geleistet werden, so ist der gemeine Handelswerth und 
in dessen Ermangelung der gemeine Werth zu ersetzen, 
welchen das Gut derselben Art und Beschaffenheit am Orte 
der Absendung in dem Zeitpunkte der Annahme der Beförde- 
rung hatte, unter Hinzurechnung dessen, was an Zöllen und 
sonstigen Kosten sowie an Fracht von dem Ersatzberechtigten 
bereits bezahlt ist usw. Eine Beschränkung des Umfanges 
dieser Ersatzpflicht kann, soweit nicht die $$ 434, 435 und 438 
des Entwurfes eine Ausnahme gestatten, weder durch die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung, noch durch die Tarife, noch durch 
le Vereinbarungen der Eisenbahnen festgesetzt werden 

444).‘ 

ie Bestimmungen des Art. 427 Nr. ı H.-G.-B. (Fest- 
setzung einer Normalgrenze für die Schadenberechnung) lässt 
der Entwurf, übereinstimmend mit der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung, fallen. Dagegen bestimmen die SS 484 und 435 
über die Festsetzung sogen. Ausnahmetarife;: „Die Eisen- 
bahnen können in besonderen Bedingungen einen im Fall des 
Verlustes oder der Beschädigung zu erstattenden Höchstbetrag 
festsetzen, sofern diese Ausnahmetarife veröffentlicht werden, 
eine Preisermässigung für die ganze Beförderung gegenüber 
den gewöhnlichen Tarifen enthalten und der gleiche Höchst- 
betrag auf der ganzen Strecke Anwendung findet. Ist der 
Schaden durch Vorsatz oder grobe Fahrlässigkeit entstanden, 
so kann die Beschränkung auf den Höchstbetrag nicht geltend 
gemacht werden ($ 434 Abs. 2). Inwieweit für den Fall des 
Verlustes oder der Beschädigung von Geldern, Werthpapieren, 
Kostbarkeiten und Kunstgegenständen die Entschädigung auf 
einen Höchstbetrag beschränkt werden kann, bestimmt die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. Die Vorschrift des $ 434 Abs. 2 
findet entsprechende Anwendung ($ 435).“ Die Bestimmung 
des 434 über die une von Ausnahmetarifen ent- 
spricht dem Art. 85 B.V. Die Zulassung der Beschränkung 
des Ersatzes bei Verlust oder Beschädigung bestimmter Ob- 
jekte auf einen Höchstbetrag entspricht der Billigkeit und 
weckmässigkeit, nicht minder dem Interesse des Publikums. 
Die E.-V.-O. hat sich bisher damit begnügt, die Festsetzung 
der Bedingungen, unter welchen Werthsachen zur Beförde- 
rung angenommen werden, den besonderen Vorschriften jeder 

Eisenbahn zu überlassen. 

Während sich bei Ausnahmetarifen die Ersatzpflicht der 
Eisenbahn unter dem Werth des Frachtgutes vermindert, 
‘erhöht sich dieselbe über den gemeinen Werth des Fracht- 
gutes, sobald der Absender das Interesse an der Lieferung 
deklarirt. Alsdann erstattet sie nämlich auch jeden weiteren 
‘Schaden, der dem Absender oder Empfänger durch den Ver- 
lust oder die Beschädigung des Frachtgutes widerfährt, also 
selbst mittelbaren Schaden, den entgangenen Gewinn, jedoch 
nur bis zur Höhe des in der Deklaration festgesetzten Be- 
trages. Taken des Entwurfes mit seinen Bestimmungen über 
die Deklaration des Interesses entspricht vollständig dem 
Art. 38B.V. Auch für den inländischen Verkehr gelten nach 
den $$ 84, 85 der E.-V.-O. schon jetzt die gleichen Bestim- 
mungen. Eine Verschiedenheit dagegen besteht nur noch 
"hinsichtlich der Frage, binnen welcher Frist die Eisenbahn 
wegen einer Minderung oder Beschädigung des Gutes, die bei 


der Annahme äusserlich nicht erkennbar: war, haftpflichtig 
ist, Mit Rücksicht auf die zwingende Vorschrift des Art. 428 
H.-@.-B. ($ 64 Abs. 4 Betriebsreglement), welche eine Frist 
von mindestens 4 Wochen für Erhebung von Reklamationen 
verlangt, war bisher die Einführung der 7tägigen Reklama- 
tionsfrist des B. V. (Art. 44 Abs. 2 Nr. 4) für den inländischen 
Verkehr nicht möglich. $ 437 des Entwurfes stellt die Ueber- 
einstimmung her: „Wegen einer Beschädigung oder Minde- 
rung, die bei der Annahme des Gutes durch den Empfänger 
äusserlich nicht erkennbar ist, können Ansprüche gegen die 
Eisenbahn nach $ 412 Abs. 3 nur geltend gemacht werden, 
wenn die Feststellung des Mangels binnen 1 Woche nach der 
Annahme bei Gericht oder schriftlich bei der Eisenbahn bean- 
tragt wird. Ist der Schaden durch Vorsatz oder grobe Fahr- 
lässigkeit der Eisenbahn herbeigeführt, so kann sie sich auf 
diese Vorschrift nicht berufen.“ 


Nach dem Handelsrecht gehört auch der Transport 
des Reisegepäcks beförderter Personen zum Frachtgeschäft. 
Ueber die Haftung der Eisenbahn für Reisegepäck bestimmt 
$ 438 E.: „Für den Verlust von Reisegepäck, das zur Beförde- 
rung aufgegeben ist, haftet die Eisenbahn nur, wenn das Ge- 
päck binnen 8 Tagen nach der Ankuntt des Zuges, zu welchem 
es aufgegeben ist, auf der Bestimmungsstation abgefordert 
wird. Inwieweit für den Fall des Verlustes oder der Be- 
schädigung von Reisegepäck, das zur Beförderung aufgegeben 
ist, die zu leistende Entschädigung auf einen Höchstbetrag 
beschränkt werden kann, bestimmt die Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung. Die Vorschriften des $ 434 Abs. 2 finden ent- 
sprechende Anwendung. Für den Verlust oder die Beschädi- 
gung von Reisegepäck, das nicht zur Beförderung aufgegeben 
ist, sowie von Gegenständen, die in beförderten Fahrzeugen 
belassen sind, haftet die Eisenbahn nur, wenn ihr ein Ver- 
schulden zur Last fällt.“ Diese Vorschriften stehen mit 
Art. 425 H.-G.-B. und S 34 Abs. 3, 5 der E.-V.-O. im Einklang 
Die im Entwurf zugelassene Beschränkung der Entschädigung 
auf einen Höchstbetrag ermöglicht Einrichtungen für eine 
auch im Interesse des Publikums liegende besonders einfache 
Art der Aufgabe und der Beförderung des Reisegepäcks. 


Die Haftung der Eisenbahnen für rechtzeitige Abliefe- 
TroR richtete sich bisher nach den Vorschriften des Art. 497 
H.-G.-B.; $ 86 der E.-V.-O. hatte den strengeren Haftungs- 
grundsatz des Art. 39 B. V. auf den inländischen Verkehr aus- 
gedehnt (Versäumniss der Lieferfrist). Auch $ 439 Abs. 1 E. 
stimmt hiermit überein. Er bestimmt: „Die Eisenbahn haftet 
für den Schaden, welcher durch Versäumniss der Lieferfrist 
entsteht, es sei denn, dass die Versäumniss von einem Er- 
eigniss herrührt, welches sie weder herbeigeführt hat, noch 
abzuwenden vermochte. Der Schaden wird nur insoweit er- 
setzt, als er den in dem Frachtbriefe, dem Gepäckschein oder 
dem Beförderungsschein als Interesse an der Lieferung nach 
Maassgabe der E.-V.-O. angegebenen Betrag und in Ermange- 
lung einer solchen Angabe den Betrag der Fracht nicht über- 
steigt. Für das Reisegepäck kann auch an Stelle der Fracht 
durch die E.-V.-O. ein anderer Höchstbetrag bestimmt werden. 
Inwieweit ohne den Nachweis eines Schadens eine Vergütung 
zu gewähren ist, bestimmt die E.-V.-O. Der Ersatz des vollen 
Schadens kann gefordert werden, wenn die Versäumniss der 
Lieferfrist durch Vorsatz oder grobe Fahrlässigkeit der Eisen- 
bahn herbeigeführt ist.“ Auch die weiteren Bestimmungen 
des $ 440 E. über die Verwirkung der Ersatzansprüche an die 
Eisenbahn wegen unrichtiger oder ungenauer Bezeichnung der 
von der Beförderung ausgeschlossenen oder nur bedingungs- 
weise zugelassenen Gegenstände, sowie wegen Versäumung 
der Sicherheitsmaassregeln, entsprechen dem Art.43 B. V. und 
S 49 E.-V.-O. Im Handelsgesetzbuch fehlte bisher eine solche 
ausdrückliche Vorschrift. Bezüglich der Beförderung an einen 
nicht an der Eisenbahn gelegenen Ort enthält $ 441. E. den 
Inhalt des Art. 430 H.-G.-B, Wird im Frachtbrief ein nicht 
an der Bahn gelegener Ort als Ablieferungsort bezeichnet, so 
kann bestimmt werden, dass die Eisenbahn als Frachtführer 
nur für die Beförderung bis zur letzten Eisenbahnstation 
haften, für die Weiterbeförderung dagegen die Verpflichtung 
des Spediteurs übernehmen soll. Die reglementmässig in 
solchen Fällen bei Verspätung verwirkte Fracht ist nur die 
Fracht für die Strecke der in Anspruch genommenen Bahn 
(Art. 30 Abs. 2 B.V., $ 68 Abs. 3, $ 67 Abs. 2 E.-V.-O.)., Sind 
bei der Beförderung mehrere auf einander folgende Eisen- 
bahnen betheiligt, so können nach $ 442 E. die Ansprüche aus 
dem Frachtvertrag, unbeschadet des Rückgriffes der Bahnen 
unter einander, im Wege der Klage nur gegen die erste Bahn 
und die, welche das Gut zuletzt mit dem Frachtbrief über- 
nommen hat, oder gegen die Bahn, auf deren Betriebsstrecke 
sich der Schaden ereignet hat, gerichtet werden. Dem Kläger 
steht die Wahl zu; das Wahlrecht erlischt mit der Erhebung 
der Klage. Durch 'Widerklage oder Einrede können Ansprüche 
aus dem Frachtvertrag auch gegen andere als die be- 
zeichneten Bahnen geltend gemacht werden, wenn die Klage 


Rt zu 


sich auf denselben Frachtvertrag gründet. Auch diese Sätze 
entsprechen dem Art. 429 H.-G.-B. und dem Art. 97, 28 B. V. 


Für Ersatzansprüche aus Frachtgeschäften der Eisen- 
bahnen gilt die einjährige nenn der Ersatzansprüche 
gegen die Frachtführer. $ 43 E. dehnt diese einjährige Ver- 
jährung auf Ansprüche der Eisenbahn wegen Nachzahlung zu 
wenig erhobener Fracht oder Gebühren sowie auf Ansprüche 
gegen die Eisenbahnen auf solche Rückerstattungen, überein- 
stimmend mit Art. 12 Abs. 4 der E.-V.-O., aus. Die Ver- 
jährung wird durch die schriftliche Anmeldung des Anspruches 

ei der Eisenbahn gehemmt. Ergeht auf die Anmeldung ein 
abschlägiger Bescheid, so beginnt der Lauf der Verjährungs- 
frist wieder mit dem Tage, an welchem die Eisenbahn ihre 
Entscheidung dem Anmeldenden schriftlich bekannt macht 
und ihm die der Anmeldung etwa angeschlossenen Beweis- 
stücke zurückstellt. Die Vertragsfreiheit der Eisenbahnen be- 
züglich des Inhaltes der Frachtgeschäfte schränkt Art. 432 
H.-G.-B. nur bei der Haftpflicht für Verlust, Beschädigung 
oder verspätete Ablieferung der Frachtgüter ein. $ 444 E. 
geht weiter, indem er auch alle Vereinbarungen, welche mit 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 15. d. Mts. für den öffentlichen Güterverkehr zur Er- 
öffnung gelangende 3,05 km lange Strecke Waldheim- 
Kri ER ethal der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. Köni 
Staatseisenbahnen. Die an der Bahnlinie Regensburg- 
Ingolstadt zwischen den Stationen Vohburg und Manching 
neu errichtete Haltestelle Ernsgaden ist am 1. d. Mts. für 
die Abfertigung von Personen, 2eisegepäck, Kleinvieh und 
Hunden eröffnet worden. Die Entfernung derselben beträgt 
von Vohburg 2,584, von Manching 4,189 km. 

Königliche Eisenbahndirektion Erfurt. 
Der an der Bahnstrecke Leipzig-Zeitz zwischen den Stationen 
Knauthain und Eythra neu errichtete Personenhaltepunkt 
Bösdorf (Elster) ist am 4. d. Mts. eröffnet worden. Die 
Entfernung beträgt von Knauthain bis Bösdorf (Elster) 3,20 km, 
von Eythra bis Bösdoıf (Elster) 1,90 km. 

önigliche Eisenbahndirektion Köln. Am 
15. d. Mts. wird der Haltepunkt Spay, zwischen Rhens und 
Boppard der Rheinlinie gelegen, für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet werden. 

Königliche Eisenbahndirektion Stettin. 
Am 15. d, Mts. wird der zwischen den Stationen Oranienburg 
und Nassenheide der Strecke Berlin-Stralsund gelegene Halte- 
Bun st Fichtengrund für den Personen- und Gepäckver- 

ehr eröffnet werden. 


Bezeichnung von Stationen. Königliche Eisen- 
bahndirektion Hallea/S. Die am 1. d. Mts. eröffnete, 
an der Hauptbahnstrecke Berlin-Halle zwischen Trebbin und 
Luckenwalde gelegene, Haltestelle Woltersdorf hat die 
Zusatzbezeichnung „bei Luckenwalde“ erhalten. 


Aenderung von Stationsnamen. Grossherzoglich 
Badische Staatseisenbahnen. Die an der Bahn- 
strecke Freiburg-Neubreisach gelegene Station Altbreisach 
führt fortan die Benennung Breisach. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4701 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Firmenbezeichnung der Grossherzoglich 
aan ee Friedrich Franz-Eisenbahn (abgesandt am 
4. d. Mts.). 

Nr. 4709 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Wagenübergang im Verkehr mit der 
Hildesheim-Peiner Kreiseisenbahn (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 4759 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 5. d. Mts.). 


lich Bayerische 


Aus dem Deutschen Reich. 


Der Bundesrath 
hat in seiner Plenarsitzung vom 3. d. Mts. die Vorlage wegen 
Revision des Internationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr dem zuständigen Ausschusse über- 
wiesen. 


der Eisenbahn-Verkehrsordnung in Widerspruch stehen, für 
nichtig erklärt. Schon gegenwärtig halten sich die Eisen- 
bahnen in ihren Tarifbedingungen und Vereinbarungen inner- 
halb der ihnen durch die E.-V.-O. gezogenen Grenzen. 


Während so der Güterverkehr im Entwurf eine einge- 
hende Regelung findet, sieht das künftige Handelsrecht von 
einer gesetzlichen Festlegung der Grundsätze über die Beförde- 
rung von Personen ab. Letztere regelt nach $ 445 die Verkehrs- 
ordnung. Damit wird dem Inhalt dieser mittelbar Gesetzes- 
kraft beigelegt und der Streitfrage der Boden entzogen, ob 
die Verkehrsordnung überhaupt die Bedeutung zwingender 
Rechtsvorschriften haben könne. Vielleicht wird die Rechts- 


entwickelung auf dem Gebiete des Verkehrsrechts noch dahin 


führen, dass durch eine internationale Vereinbarung für den 
Personenverkehr auf den Eisenbahnen in ähnlicher Weise ge- 
sorgt wird, wie dies durch den Berner Vertrag geschah. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhause. 


In der Sitzung vom 5. d. Mts. wurde der Gesetzentwurf, 
betreffend den Erwerb des Hessischen Ludwigs - Eisenbahn- 
unternehmens für den Preussischen und Hessischen Staat so- 
wie die Bildung einer Eisenbahn-Betriebs- und Finanzgemein- 
schaft zwischen Preussen und Hessen (vergl. Nr. 93 S. 841 ff. 
d. Ztg.) in dritter Lesung ohne Debatte angenommen und der 
dazu gehörige Nachtragsetat bewilligt. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Die nächste Sitzung des Landes -Eisenbahnraths findet 
am 11. d. Mts. statt. Auf der Tagesordnung stehen folgende 
Gegenstände: 

1. Frachtermässigung für Eisenerze zum Hochofenbetrieb; 
2. Frachtermässigung für Eisenerze aus dem Lahn- und Dill- 
revier; 3. Frachtermässigung für feuchte Kartoffelstärke und 
für Kartoftelstärkefabrikate zur Ausfuhr; 4. Frachtermässigung 
für Thomasmehl; 5. Einführung von Ausnahme-Frachtsätzen 
für gemahlenes Steinsalz von Stassfurt, Baalberge und Bern- 


Pure nach Saarau; 6. Tarifirung von geschönten Erdfarben; 
TaiLBE 


stellung direkter Gütertarife mit Polen; 8. Beseitigung 
der für Glassand von Hohenbocka nach Königswusterhausen 
bestehenden Ausnahmetarife; 9. Ausdehnung der für rohe 
Baumwolle von den Seehäfen bestehenden Ausnahmetarife 
auf Baumwollenabfällse; 10. Antrag, betreffend Aufnahme von 
Halbfabrikaten der Textilindustrie in den Spezialtarif für be- 
stimmte Stückgüter; 11. Mittheilung über Veränderungen von 
Ausnahmetarifen und der Anlage B zur Verkehrsordnung; 
12. Uebersicht der Normal-Transportgebühren für Personen 
und Güter. 

Ausserdem stehen auf der Tagerordnung mehrere von 
der ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnen 
vorberathene, für die Beschlussfassung der Generalkonferenz 
der Deutschen Eisenbahnyverwaltungen vorbereitete Anträge 
zu der Güterklassifikation des Deutschen Eisenbahn - Güter- 
tarifs, Theil I, von allgemeinem Interesse, betreffend: Ge- 
schältes Getreide, Fourniere, bearbeitete Bausteine, Terranova, 
gebrauchte leere Emballagen, Fleischfuttermehl, Erbsen- 
schalen, Melasse und Melassefutter, Erdnussschalen und Erd- 
nussschalenkleie, gemahlene Pressrückstände von Kartoffeln, 
Zuchtvieh in Wagenladungen. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat 
Oktober d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A. veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Oktober d. J. ergibt für 
63 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 40.088,15 km, 
folgendes: Im Monat Oktober d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 33 765 567 4 
oder 2362483 «4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 860 .“4 oder 5,91 $ mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 92569983 4 oder 6644359 „4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2317 „4 oder 6,04 $ mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. “ 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Oktober d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
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im ganzen 222465428 #4 oder 12578148 4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 6848 .# oder 8,96 $ mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
469 526 373 M oder 27757656 44 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 14209 
oder 4,23 @ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 60987115 .# oder 2894090 „4“ mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 9273 .M oder 2,55% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; kb) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
116164108 .% oder 9623597 #. mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 17 397 44 oder 
6,47 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Eröffnet wurden: am 1. Oktober die Strecken: Dratzig- 
Rogasen 68,23 km (Königliche Eisenbahndirektion in Brom- 
berg), Merseburg - Schafstädt 18,90 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion in Erfurt), Walsrode - Soltau 25,92 km (Königliche 
Eisenbahndirektion in Hannover), Köln-Köln-Bonnthor 1,73 km 
(Königliche Eisenbahndirektion in Köln), Kornwestheim-Unter- 
türkheim 11,51 km (Königlich Württembergische Staatseisen- 
bahnen), Bodenheim - Alzey 30,90 km und Offenbach - Reinheim 
39,60 km (Grossherzoglich Hessische Staatseisenbahnen); am 
8. Oktober die Strecke: Schönebeck-Blumenberg 25,46 km (Kö- 
nigliche Eisenbahndirektion in Magdeburg); am 13. Oktober 
die Strecke: Schussenried-Buchau 9,45 km (Königlich Württem- 
bergische Staatseisenbahnen); am 15. Oktober die Strecke: 
Jauer -Rohnstock 14,30 km (Königliche Eisenbahndirektion in 
Breslau) und am 22. Oktober die Strecke: Neustadt O/S.- Zülz 
10,51 km der Neustadt O/S.-Gogoliner Eisenbahn). 


Betriebseröffnungen. 


Cötbener Kleinbahn. Am 28. November d. J. ist 
die an das Preussische Staatsbahnnetz bei der Station Cöthen 
(Direktionsbezirk Magdeburg) angeschlossene schmalspurige 
13,4 km lange Kleinbahn dem öffentlichen Verkehre übergeben 
worden. Die Leitung dieser mit Dampfkraft betriebenen, von 
Cöthen nach Radegast führenden Kleinbahn wird von 
der „Verwaltung der Cöthener Kleinbahn“ in Cöthen wahr- 
genommen. An der Kleinbahnstrecke sind folgende Stationen 
vorhanden: Cöthen, Grossbadegast (3,4 km ab Cöthen), Libehna 
(5,7 km), Prosigk (7,3 km), Gnetsch (10,3 km) und Radegast 
(13,4 km), Die Stationen sind sämmtlich für den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen und lebenden Thieren eingerichtet; Fahrzeuge sind 
ausgeschlossen. Nach den Kleinbahnstationen sind direkte 
Frachtbriefe zuzulassen. Frankirung der Güter nach denselben 
ist nur bis zur Staatsbahnstation Cöthen zulässig. Die von 
der Kleinbahn kommenden Sendungen werden so behandelt, 
als wenn dieselben in Cöthen (Staatsbahnhof) zur Aufgabe ge- 
langt wären. 

Greifswald-GrimmenerBahn. Die 50,50 km lange 
Nebenbahn Greifswald-Grimmen-Tribsees ist, wie 
wir berichtigend zu der Mittheilung in Nr.91 S.826 d. Ztg. be- 
merken, am 26. November d. J. dem öffentlichen Verkehr im 
vollen Umfange übergeben worden. 


Neustadt - Gogoliner Eisenbahngesell- 
schaft. Am 4. d. Mts. ist die im Regierungsbezirk Oppeln 
belegene 41,6 km lange Nebenbahn von Neustadt O/S. nach 
Gogolin mit den Stationen Neustadt O/S., Leubert (ab Neu- 
stadt O/S. 3,05 km), Neuhof (6,40 km), Zülz (10,51 km), Kro- 
busch (15.39 km), Lonschnik (17,73km), Kujau (22,03km), Klein- 

trehlitz 26,52 km), Dobrau (29,53 km), Krappitz (35,77 km) und 

ogolin (41,6 km) für den Gesammtverkehr einschliesslich des 
Privatdepeschenverkehrs eröffnet worden. Für Neuhof und 
Krobusch ist der Stückgutverkehr ausgeschlossen, Fahrzeuge 
können nur auf den Stationen Zülz, Klein-Strehlitz und Krappitz 
verladen werden; Sprengstoffe dürfen nur in Zülz und Krappitz 
zur Beförderung gelangen bezw. ausgeliefert werden. — Die 
obere Leitung des Betriebes erfolgt durch die Betriebsabthei- 
lung Breslau der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. in Stettin. 


Lausitzer Eisenbahngesellschaft. Die 8,42 
‚. Kilometer lange Nebenbahn Rauscha-Freiwaldau mit 
den Zwischenstationen Glashütte Rauscha und Eichwalde ist 
am 1. d. Mts. für den Personen- und Güterverkehr eröffnet 
worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Am 4.d. Mts. ist der 
an der Bahnstrecke Leipzig-Zeitz zwischen den Stationen 
Knauthain und Eythra neu errichtete Haltepunkt Rösdorf 
(Elster) für den Personenverkehr (mit Ausschluss des 
Gepäckverkehrs) eröffnet worden. 


Direktionsbezirk'Kattowitz. Die bisher nur 
für den Wagenladungsverkehr eingerichtete Haltestelle 
Bobrek wird am 15. d. Mts. auch für den Stückgutverkehr 
eröffnet werden. Die Abfertigung von Leichen, lebenden 
Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Stettin. Am 15.d. Mts. wird 
der zwischen den Stationen Oranienburg und Nassenheide der 
Strecke Berlin - Stralsund gelegene Haltepunkt Fichten- 
grund für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden 


Dem Mecklenburgischen Landtage 


ist ein Schwerinsches Reskript zugegangen, welches einen 
Normal-Besoldungsetat für die Grossherzog- 
liche Eisonbahnyerwaltung feststellt, mit Bezug 
darauf, dass nunmehr die Verstaatlichung der Eisenbahnen im 
wesentlichen als abgeschlossen angesehen werden dürfe, die 
Organisation der einzelnen Zweige der Eisenbahnverwaltung 
soweit geregelt sei, dass sie für eine Reihe von Jahren als 
stabil bezeichnet werden könne, und die Ergebnisse der Eisen- 
bahnverwaltung einen dauernd günstigen Abschluss erbracht 
hätten. Die von der Regierung vorgeschlagene neue Normirung 
der Gehälter werde für das Einführungsjahr 1897/98 eine Er- 
höhung der Ausgabe für Besoldungen um 82215 4 aus Ver- 
anlassung der Erhöhung der Anfangsgehälter zur Folge haben; 
allein man sei bei der Regierung der Ansicht, dass die Ver- 
besserung der Besoldungsverhältnisse namentlich der mittleren 
und unteren Beamtenklassen eine Nothwendigkeit sei, und dass 
die Eisenbahnverwaltung die daraus sich ergebende Mehr- 
belastung in der vorgeschlagenen Höhe jetzt übernehme könne. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Anerkennung der Leistung der Eisenbahn- 
verwaltung gelegentlich der diesjährigen 
Manöver. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 21. November d. J. an die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen folgenden Erlass gerichtet: „Seine Majestät der Kaiser 
und König haben mit lebhafter Befriedigung davon Kenntniss 
genommen, dass die Preussischen Staatsbahnen auch in 
diesem Jahre den grossen Anforderungen, die aus Anlass der 
Manöver und besonders der Kaisermanöver in der Provinz 
Schlesien an ihre Leistungsfähigkeit gestellt werden mussten, 
in so hervorragender Weise entsprochen haben. Seine Maje- 
stät haben mich Allergnädigst beauftragt, allen betheiligten 
Beamten und Arbeitern für die geleisteten ausgezeichneten 
Dienste Allerhöchstihren Dank zu erkennen zu geben, Es ge- 
reicht mir zur besonderen Genugthuung, diese Allerhöchste 
Anerkennung der Königlichen Eisenbahndirektion mit dem 
Auftrage mitzutheilen, allen betheiligten Beamten und Ar- 
beitern hiervon Kenntniss zu geben.“ 

‚Beförderung frostempflindlilchheir (Güterr. 

Diese in den Vorjahren auf der Strecke Berlin-Hamburg 
versuchsweise eingeführte Erweiterung findet bis auf weiteres 
in jedem Winter in den Monaten Dezember bis Februar ein- 
schliesslich statt, wenn die Aussentemperatur unter 4 2° 
Celsius herabsinkt. Sie beschränkt sich aber auf Eilgutsen- 
dungen hauptsächlich von Wein, Schaumwein, Liköre, 
Mineralwasser, Bier, Hüssige Farben, Hefe, Eier, Obst, Süd- 
früchte, frisches Gemüse, Blumen, lebende Pflanzen und 
Sämereien im Verkehre zwischen Berlin und Spandau, Witten- 
berge, Ludwigslust und Hamburg - Berliner Bahnhof, und er- 
folgt in der Richtung nach Hamburg mit dem von Berlin (Ham- 
burger Bahnhof) um 8.05 Abends abgehenden, in Hamburg 


"um 6.46 früh ankommenden beschleunigten Güterzuge, in der 


Richtung von Hamburg mit dem von dort um 8.56 Abends 
abfahrenden und in Berlin um 5.36 früh eintreffenden beschleu- 
nigten Güterzuge. Ein Anspruch auf Beförderung dieser Ar- 
tikel in geheiztem Wagen steht jedoch den Versendern nicht 
zu. Erhoben wird die einfache Eilgutfracht. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 


Die Mittheilung in Nr. 93 8. 863 d. Ztg. berichtigen 
wir dahin, dass in der letzten Plenarsitzung der Lübecker 
Bürgerschaft auf Antrag des Senats beschlossen wurde, die 
Zustimmung dazu zu ertheilen, dass die 4 % Prioritätsanleihe 
der Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft in eine 3 oder 3,5 $ 
umgewandelt werde. 


Güterwagenverkehr mit der Greifswald - Grimmener 
Eisenbahn. 

Die Königliche Eisenbahndirektion in Stettin hat die 
Haftpflicht für den Uebergang der Güterwagen auf die am ' 
26. November d. J. eröffnete Nebenbahn Greitswald-Grimmen- 
Tribsees im Sinne des $ 7 des Vereins-Wagenübereinkommens 
übernommen. 


LTERSFEEN 


Kleinbahn Lathen-Sögel-Werite. 


Derf Kreisausschuss des Kreises Hümmling} hat jetzt 
endgültig den Bau der Kleinbahn Lathen - Sögel- 
Werlte beschlossen. Man hofft, die genannte Bahn, die 
später in das Oldenburgische Gebiet hinein weitergeführt 
werden soll, Ende des nächsten Sommers dem Betriebe über- 
geben zu können. 


Strassenbahnen. 


Breslauer Strassenbahn. Die Verwaltung hat 
sich entschlossen, einem vielfach geäusserten Verlangen zu 
entsprechen und vom 1. Januar 1897 ab auf ihren Linien den 
Einheitssatz von 10 % einzuführen. 

Projekte. Nachdem die Verhandlungen zwischen der 
Motorboots-Gesellschaft (Berlin-Rummelsburg) und den zustän- 
digen Behörden wegen Konzessionirung einer elektrischen 
Strassenbahn (welche folgende Strecken befahren soll: von 
der Boxhagener Chaussee durch die Schillstrasse und die 
Hauptstrasse in Rummelsburg, die Köpnicker Chaussee bis 
Ober-Schönweide über die neue Spreebrücke daselbst, spree- 
abwärts durch einen Theil der Köpnicker Landstrasse bei dem 
Eierhäuschen vorbei, nach der Parkstrasse in Treptow im An- 
schluss an die elektrische Bahn in Berlin) zu einem befriedi- 
genden Ergebniss geführt haben, beabsichtigt die Gesellschaft, 
die Bahn bis nach dem Stadtinnern auszudehnen. Die Gesell- 
schaft hat sich zur Erreichung ihres Vorhabens jetzt mit der 
Bitte an den Magistrat gewendet, ihr die Genehmigung zur 
Erbauung und zu dem Betriebe der Bahn auf den städtischer- 
seits in Betracht kommenden Strassen zu ertheilen. Die nach 
dem Stadtinnern zu projektirte Bahn soll von der Boxhagener 
Chaussee ab, an dem Viadukt der Stadtbahn, Station Stralau- 
Rummelsburg vorbei über den Markgrafendamm durch die 
Stralauer Allee, die Mühlenstrasse, über den Stralauer Platz 
bis En“ Andreasstrasse im Anschluss an die Ringbahn gefühıat 
werden. 


Elektrische Strassenbahnen. 


Wie wir nachträglich erfahren, ist die unter obiger 
Ueberschrift in Nr. 95 S. 864 d. Ztg. abgedruckte Notiz, be- 
treffend die Frage, welches System des elektrischen Strassen- 
bahnbetriebes für eine definitive oder eine möglichst definitive 
Anlage zu empfehlen sei, einem ausführlichen Referat ent- 
nommen, welches Herr Civilingenieur E. A. Zitfer in Wien der 
diesjährigen Generalversammlung des Internationalen per- 
manenten Strassenbahnvereins zu Stockholm erstattet hat. 


Eisenbahn-Baubank. 


Die Berliner Handelsgesellschaft hat im Verein mit den 
Firmen Rob. Warschauer & Co., v. d. Heydt & Co., dem Abr. 
Schaffhausen’schen Bankverein zu Berlin und Rob. Lenz & Co. 
sowie Wm. Schlutow in Stettin eine Eisenbahn-Baubank mit 
einem Aktienkapital von 10 Millionen Mark gegründet. Zu 
Direktoren der Gesellschaft sind die Herren Ahrens, Schreyer 
und Herbst ernannt. 


Aus Russland. 
Die Störung in der Güterbewegung 

ist in Russland für den Herbst eine Erscheinung, die genau 
so regelmässig wiederkehrt als die Jahreszeit, der Herbst 
selbst. Seit sehr vielen Jahren wiederholt sich die Kalamität, 
dass die Stationen, die in den fruchtreichen Getreidedistrikten 
liegen, nach der Ernte, und namentlich sobald der erste Frost 
die Wege einigermaassen fahrbar gemacht hat, von Getreide 
förmlich überfluthet werden. Ganze Berge von Getreide in 
Säcken lagern dann auf den Stationen so gut wie ohne Schutz 
und harren der Stunde, in welcher die Reihenfolge zur Be- 
‚. förderung an sie herankommt. Dabei gehen natürlich unge- 

messene Mengen, die unter den Unbilden der Witterung leiden, 
verloren, wie andererseits die kostbare Zeit dahingeht, in der 
theils der Preis der Waare verhältnissmässig hoch steht, theils 
der Winter seine Herrschaft in den Hafenplätzen noch nicht 
gar zu fühlbar macht und die Schifffahrt noch offen ist. 

Trotzdem nun alljährlich dieselbe Erfahrung gemacht 
wird und trotzdem die Heiiertelle ziemlich an der Oberfläche 
liegt und daher leicht erkennbar ist, geschieht zur Beseiti- 
gung des Missstands so gut wie nichts, um die Leistungs- 

ähigkeit der Bahnen zu heben. 

Die Kalamität ist natürlich nicht in jedem Jahre gleich 
gross, der diesjährige Herbst scheint aber doch das sonst 
übliche Maass von Stockungen im Getreideverkehr weit zu über- 
schreiten, denn nach langer Zeit haben sich die Getreidepreise 
auf dem Europäischen Markt gehoben, sodass die Besitzer 
auch älterer Getreidebestände mit diesen an den Markt 
kommen, wodurch sich übergrosse Mehgen Getreide, die auf 


den Stationen lagern, ansammelten. So geben die offiziellen 
Berichte des Eisenbahndepartements an, dass den Stationen 
in der Woche 


vom 1. bis 7. | vom 15. bis 22. 


Oktober Oktober 
1896 | 1895 | 1896 | 1895 
Wagen Wagen 


zugeführt 


A 122 853, 103 735| 123 825) 111 752 
verladen und abgefertigt . 


113 599, 102 710) 112 066| 106 076 


verblieben nicht abgefertigt 45820 20055) 66223) 25 365 
auf den Hafenstationen einge- 

rolran x 19654! 15102) 18422] 15719 
auf Dampfer verladen . 11564] 13342) 13524] 12165 


auf den Stationen der Landes- 
grenze übergeben . . . . .| 4344| 3202| 4162| 3273 

Der grösste Theil der nicht abgefertigt verbliebenen 
Frachten fällt auf nachstehende Bahnen des südlichen und 
östlichen Rayons: Südwestbahnen — 9014, Südostbahnen 
— 8821, Rjäsan-Uralsk — 5620, Charkow-Nikolajew — 4916, 
Ssysran-Wjasma — 4732, Ssamara-Slatoust — 4319, Wladi- 
kawkas — 2301, Kursk-Charkow-Ssewastopol — 1574 und die 
Katharinenbahn — 1308 Wagenladungen. 

Anknüpfend an diese Veröffentlichung wird dann zum 
ersten Male zugestanden, dass die in den letzten 2 Monaten 
stattgehabte starke Waarenanfuhr die Transportfähigheit des 
Eisenbahnnetzes in bedeutendem Maasse überstiegen hat und 
dringend eine Entwickelung und Vergrösserung des rollenden 
Materials entsprechend dem ständigen Anwachsen der In- 
dustrie und des Handels erforderlich macht. 

Bei dieser Gelegenheit wird konstatirt, dass in der Zeit 
vom Jahre 1883 bis 1893 die Zahl der Güterwagen von 118127 
auf 159587 gestiegen ist, doch muss diese Zunahme, im Hin- 
blick auf die gewaltige Vergrösserung des Eisenbahnnetzes, 
und die so bedeutende Steigerung des Verkehrs, als äusserst 
gering anerkannt werden. Das Quantum der beförderten 
Waaren ist um 91 $ angewachsen, während, wie aus obigen 
Angaben ersichtlich, die Zahl der Güterwagen nur um 42% 
angewachsen ist. 

Wir haben schon mehrfach auf das Missverhältniss zwi- 
schen dem Ausbau des Eisenbahnnetzes und der Vermehrung 
des Rollmaterials auf den Bahnen Russlands hingewiesen, ein 
Missverhältniss, das nothwendiger Weise die Kalamitäten 
nach sich ziehen musste, die gegenwärtig in so empfindlicher 
Weise zu Tage getreten sind. Fin dieser Beziehung ist es ein 
ziemlich schwacher Trost für die Waarenversender, die ihre 
werthvollen Güter auf den Eisenbahnstationen verderben 
sehen, dass Petersburger Zeitungen feststellen, dass eine 
neuerlich angestellte Erhebung das erfreuliche Resultat er- 
geben habe, dass neun grosse, hierbei in Betracht kom- 
mende Fabriken in der Lage sind, ohne besondere An- 
spannung ihrer Leistungsfähigkeit, 360 bis gegen 500 Loko- 
motiven und 15000 bis etwa 23 000 Wagen jährlich herzustellen. 
Aber was nützt die Möglichkeit, wenn sie nicht auch ver- 
werthet wird. 

In dieser Nothlage und um augenblicklich wenigstens 
in etwas Hilfe zu schaffen, hat das Ministerium der Verkehrs- 
anstalten auf telegraphischem Wege folgende Anordnungen 
getroffen: 

1. Die Bahnen sind berechtigt, Frachten jeder Art auf 
offenen Wagen zu versenden und ebenso Getreide in Säcken 
auf offenen Wagen zu verfrachten, ohne vorher die Geneh- 
migung der Absender zu dieser Versendungsart einzuholem 
Für alle nachtheiligen Folgen tragen jedoch die Eisenbahn- 
verwaltungen die volle Verantwortung. 

2. Die Bahnen dürfen in keinem Fall die Ausladung der 
Wagen länger als 3 Tage verzögern und sind verpflichtet, die 
leeren Wagen wohin gehörig zu befördern. In den Fällen, 
wo wegen zu grossen Zudranges die Annahme von Frachten 
eingestellt wird, ist sofort dem Minister der Verkehrsanstalten 
Mittheilung zu machen. 

Damit kommen die Getreidesendungen denn allmählich 
an den Bestimmungsort, haben aber allerdings die Gefahr zu 
laufen, die mit der Beförderung auf offenen Güterwagen nicht 
nur durch Witterungseinflüsse, sondern auch durch Diebstahl 
hervorgerufen werden. Die Verordnung bestimmt allerdings, 
dass die nachtheiligen Folgen des Transports auf offenen 
Wagen von den Eisenbahnen getragen werden sollen. Ge- 
schieht das, dann kann der Verlust nicht sehr gross sein, ob- 
on die Abschätzung über den Schaden, den Getreide durch 

euchtigkeit genommen hat, sehr weite Grenzen KURyEaN, 

Aus allem geht aber mit grosser Deutlichkeit hervor, 
dass das Arbeitsfeld ein sehr grosses ist, um die Russischen 
Eisenbahnen grösseren Ansprüchen gegenüber leistungs- 
fähig zu machen. Denn es ist keineswegs nur der Wagen- 


Ro) 


mangel, der in jedem Herbst die Kalamitäten heraufbesch wört, 
denn ebenso spielt die geringe Transportfähigkeit der Bahnen 
eine sehr wichtige Rolle Von den z. Zt. im Betriebe befind- 
lichen Bahnen mit rund 30000 Werst sind nur rund 6 000 Werst 
zweigeleisig, alle übrigen Bahnen eingeleisig, zudem auch 
noch mit sehr schlechten Steigungsverhältnissen erbaut. Es 
wäre also an mehreren Stellen zu gleicher Zeit dem Uebel zu 
Leibe zu gehen. Das ist aber keine leichte und viel Geld er- 
fordernde Aufgabe. 


Das Projekt zur Reorganisation des Ministeriums 

der Verkehrsanstalten. 

Dass die gegenwärtige Organisation des Ministeriums 
nicht mehr den, infolge der Verstaatlichung einer grossen 
Anzahl Bahnen umgestalteten Verhältnissen entspricht, da- 
rüber besteht auf keiner Seite ein Zweifel. Die Frage ist nur 
die, wie sie am besten gelöst werden kann. In dieser Bezie- 
huug haben sich nun die Minister des letzten Dezenniums 
wiederholt versucht, aber im entscheidenden Augenblick, d. h. 
sobald die Vorlage reif war, um zur Berathung und Bestäti- 
gung vorgelegt zu werden, schlug die Abschiedsstunde des 

etreffenden Ministers und mit dem neuen Regiment kamen 
neue Gedanken und Absichten, sodass die Arbeit immer 
wieder von neuem angefangen werden musste. Wie nun die 
Petersburger Zeitungen zu berichten wissen, liegt gegenwärtig 
abermals ein Entwurf fertig vor. 


Zur Zeit ‘bestehen bekanntlich die centralen Eisenbahn- 
organe des Ministeriunıs der Verkehrsanstalten aus folgenden 
Organen: ı. dem Eisenbahndepartement, dem vornehmlich 
Angelegenheiten unterstehen, die private Eisenbahnen be- 
treiten; 2. der Verwaltung der Staatsbahnen; 3. der Haupt- 
inspektion der Eisenbahnen und 4. der Verwaltung des Baues 
der Sibirischen Bahn. Die Arbeitsvertheilung unter diese 
Organe des Ministeriums ist indessen keineswegs systematisch 
durchgeführt; so z. B. unterstehen dem Eisenbahndepartement 
auch verschiedene, die Staatsbahnen betreffende Angelegen- 
heiten usw. Diese Theilung der Verwaltung der Staats- und 
Privatbahnen will nun das Projekt beseitigen und schlägt zur 
Leitung der Eisenbahnangelegenheiten die Begründung fol- 
gender 3 Centralorgane vor: 1. Komitee für die Bestellung 
von Schienen und rollendem Material; 2. Hauptverwaltung 
der Exploitation der Eisenbahnen und 3. Komitee für den 
Bau neuer Eisenbahnen. Das Komitee für die Bestellung von 
Schienen und rollendem Material wird sich neben seiner 
unmittelbaren Obliegenheit auch mit der zweckmässigen Ver- 
theilung der Bestellungen auf die verschiedenen Fabriken be- 
schäftigen. Der Hauptverwaltung der Exploitation der Eisen- 
bahnen steht die Leitung aller wirthschaftlichen und tech- 
nischen Angelegenheiten zu, während das Komitee für den 
Bau neuer Eisenbahnen den Bau neuer Linien bis zu deren 
Verkehrsübergabe zu leiten haben wird. 


Das Projekt verfolgt keineswegs nach dem Vorgange 
Deutschlands eine Decentralisation und die Schaffung ein- 
zelner Eisenbahnbezirke mit selbständiger Verwaltung. Im 
Gegentheil strebt das Projekt die grösstmögliche Centralisa- 
tion der Eisenbahnverwaltungen an. 


Man ist beinahe verleitet zu glauben, dass bei der Aus- 
dehnung des Riesenreiches und bei dem Wesen des Eisen- 
bahnbetriebes kaum ein zweiter Staat in Europa ausfindig ge- 
macht werden könnte, bei dem eine Centralisirung der Eisen- 
bahngeschäfte so wenig angebracht ist, als gerade bei Russland, 
und dennoch hat eine langjährige Arbeit, wie es scheint, zu 
dem Entschlusse geführt, gerade eine Decentralisation in Vor- 
schlag zu bringen. 


Die Westsibirische Bahn. 


In Anknüpfung an unsere Mittheilung in Nr. 83 S. 758 
d. Ztg. können wir noch berichten, dass vorläufig zwischen 
Tscheljabinsk und dem Ob (in der Nähe von Tomsk) nur zwei 
gemischte Züge mit Wagen aller 3 Klassen verkehren, die 
zugleich Eilgutsendungen befördern. Die ganze Strecke von 
1323 Werst wird in etwas mehr als 2 Tagen (51 Stunden) zu- 
rückgelegt, bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
26 Werst in der Stunde. Sobald erst die hinreichende Zahl 
Passagierwagen I. und II. Klasse fertiggestellt ist, was bis 
zum bevorstehenden neuen Jahr der Fall sein soll, werden 
‚ausser den erwähnten 2 Zügen noch 2 Schnellzüge mit 
Wagen nur I. und II. Klasse verkehren, in welchen man, ohne 
umzusteigen, von Moskau bis Omsk wird fahren können. 
Diese Züge werden am vierten Tage in Omsk eintreffen, die 
Entfernung von 2800 Werst also in 83 Stunden zurücklegen, 
bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 31 Werst in der 
Stunde. Diese Geschwindigkeit ist natürlich so autzufassen, 
dass sie mit dem Vordringen nach Sibirien hinein mehr und 
mehr abnimmt, während sie auf der Moskau-Kursker Bahn 
eine ungleich grössere sein wird. 


» 
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Interessant ist es auch zu erfahren, dass man von Pe- 
tersburg bis zum Obfluss, d. h. eine Entfernung von 3400 Werst 
(23 628 km) 


in der I. Klasse für 52 R. oder rund 114 4. 
” ” (ae ” ” 3l ” 20 Kop „ ” 68 ” 
LIE n n 20 „ 80 


fährt. Es kostet somit die Reise in der 11. "Klasse von Peters- 


burg bis zum Ob = 3628 km annähernd 130 $ des Betrages 
der für eine Fahrt von Eydtkuhnen nach Berlin = 742 km 
erlegt werden muss! 


Konzession. 


Die erste Gesellschaft der Zufuhrbahnen in Russland 
hat die Genehmigung erhalten für den Bau und Betrieb zweier 
schmalspurigen Eisenbahnen. Die erste Linie wird von der 
Station Jurkowka der Südwestbahnen bis zur Stadt Jampol 

ehen und eine Ausdehnung von 73 Werst haben. Die andere 
Proben nn beginnt bei der Halbstation Rudnizy der Süd- 
westbahnen, und geht über das Kirchdorf Ustje, den Flecken 
Golowanewsk bis zur Station Golta, mit Zweigbahnen zu den 
Zuckerfabriken von Berschad und Mohiljansk — in einer Ge- 
sammtlänge von 205 Werst. Die Gegenden, durch welche diese 
neuen Eisenbahnen gehen werden, zeichnen sich bekanntlich 
durch ihren fruchtbaren Boden aus und durch eine ausser- 
ordentlich entwickelte Müllerei- und Rübenzucker-Industrie. 


Betriebseröffnung. 


Von der Verwaltung der Regierungseisenbahnen wird 
bekannt gegeben, dass der regelmässige Passagier- und Waaren- 
verkehr aut der Strecke Bjelgorod- Woltschansk der Kursk- 
Charkow - Ssewastopoler Eisenbahn in einer Ausdehnung von 
43 Werst und der Waarenverkehr auf den Zweigbahnen der 
erwähnten Strecke von der Station Titowka bis zur Station 
Botkino und von der Station Titowka bis zur Station 
Rebinderowo in einer Länge von 4,3 bezw. 5,4 Werst aın 
28. Oktober eröffnet worden ist. 


Aus Frankreich, 


Unterdrückung von Frachthinterziehung. 


In seinem Rundschreiben vom 14. Oktober d. J. (vergl. 
Nr. 89 S. 807 d. Ztg.) hatte der Minister der öffentlichen 
Arbeiten einen Gesetzentwurf in Aussicht gestellt, der den 
Eisenbahnen die Strafverfolgung von falschen Frachtbrief- 
angaben erleichtern soll. Dieser Entwurf ist am 31. Oktober d.J. 
vorgelegt und wird durch folgende Begründung eingeleitet: 

Am 26. April 1894 legte der damalige Minister der öffent- 
lichen Arbeiten, Jonnart, der Abgeordnetenkammer einen Ge- 
setzentwurf über den Verkehr von Personen und Gütern auf 
den Eisen- und Strassenbahnen vor; dieser Entwurf wurde an 
den Eisenbahnausschuss verwiesen, der seinen Bericht noch 
nicht erstattet hat. Der Entwurf enthält einen Artikel 8, be- 
treffend Unterdrückung der Betrugsversuche, die von den Auf- 
een durch falsche Erklärungen begangen werden; in dieser 

eziehung bemerkte die damalige Begründung tolgendes: 
„Grundsätzlich müssten die Art und das Gewicht aller der 
Eisenbahn übergebenen Sendungen ven den Abfertigungs- 
beamten geprüft werden; thatsächlich ist es aber unmöglich 
alle Frachtstücke zu Öffnen und zu wiegen, besonders zur Zeit 
grossen Andrangs, so dass eine gewisse Anzahl Waaren auf 
die Erklärung des Aufgebers ohne Nachprüfung abgefertigt 
wird. Gewisse Kaufleute können dadurch, dass sie planmässig 
ihre Sendungen zu den überfülltesten Stunden, beispielsweise 
beim Herannahen des Bahnhotsschlusses übergeben, der Auf- 
sicht entgehen und Gewichtsmengen angeben, die sehr viel 
niedriger als das wirklich beförderte Gewicht sind, oder auch 
ihren Erzeugnissen Eigenschaften beilegen, auf Grund deren 
ihnen niedrigere Tarife als diejenigen, auf welche sie Anspruch 
haben, zu gute kommen. Nicht nur betrügen sie also die Ge- 
sellschaft und den Staatsschatz als deren Bürgen, sondern sie 
sichern sich auch im Vergleich zu ihren gewissenhafteren 
Nebenbuhlern einen Vortheil, welcher die Bedingungen des 
Wettbewerbs verdreht. Es ist sogar angeführt worden, dass 
in. gewissen Fällen von den Gesellschaften einzelnen Ver- 
sendern unter der Form einer planmässigen Nachsicht in ihren 
Erklärungen besondere Vortheile bewilligt worden seien.* 

Die Aufsichtsbehörde hat sich seit langer Zeit mit diesen 
Missbräuchen beschäftigt und der Wiederkehr mit allen ihr 
zu Gebote stehenden gesetzlichen Mitteln vorzubeugen gesucht. 
Zwei neuerdings am 14. Oktober 1896 ergangene Rundschreiben 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten an die Eisenbahnver- 
waltungen und die Generalinspektoren des Aufsichtsdienstes 
erneuern, verschärfen und ergänzen die früher gegebenen An- 
weisungen, die bereits schätzbare Ergebnisse gezeitigt haben. 
Leider bietet die gegenwärtige Gesetzgebung für die Unter- 
drückung derartiger Betrügereien bedauernswerthe Lücken, 
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Nur in einigen Fällen haben die Gerichte in den festgestellten 
Thatsachen die Grundlagen des Betruges finden können; in 
den meisten anderen Fällen ist die falsche Angabe als ein Ver- 
gehen wider die Eisenbahnpolizei- und Betriebsordnung, das 
zur Anwendung der in Art.21 des Gesetzes vom 15. Juli 1845 
angedrohten Strafen Anlass giebt, angesehen worden. Aber 
wenn viele Gerichte diese Ansicht zugelassen haben, so haben 
andere bastritten, dass Art. 21 des Gesetze3 von 1845 anwend- 
bar sei. 

So ist die Begründung, die den Art. 8 des Jonnart’schen 
Entwurfes eingegeben hat; aber da dieser Entwurf alle Tarif- 
fragen umfasst, so ist zu fürchten, dass er von der Kammer 
so bald noch nicht auf die Tagesordnung gesetzt wird. Es er- 
schien daher angemessen, die Bestimmungen, betreffend die 
Unterdrückung betrügerischer Erklärungen, auszuscheiden, sie 
zu ergänzen und daraus einen besonderen Gesetzentwurf zu 
bilden, der im einzelnen folgendermaassen zu rechtfertigen ist. 

Art. 1 droht die Strafen für falsche Erklärungen an; die 
Geldstrafe kann zwischen 16 und 3090 Fres. schwanken und im 
Rückfall auf das Doppelte gebracht werden; in diesem Falle 
kann das Gericht ausserdem auf Gefängniss von 3 Tagen bis 
zu einem Monat erkennen. Dies sind dieselben Strafen, wie 
sie in Art. 21 des Gesetzes vom 15. Juli 1845 vorgesehen sind ; 
es erschien unnütz, sie zu erhöhen, da die Erfahrung gezeigt 
hat, dass die Unterdrückung mit zu hohen Strafen niemals 
wirksam ist. Die Gerichte zögern nämlich mit ihrer Anwen- 
dung, wenn sie im Missverhältniss zu der Schwere des Ver- 
gehens zu stehen scheinen. Aber der Artikel sieht für das 
Gericht ausserdem die Möglichkeit vor, den Anschlag des Er- 
kenntnisses und seine Anzeige in den Zeitungen anzuordnen 
und diese Zusatzstrafe, welche das Gesetz von 1845 nicht ge- 
stattet, wird eine heilsame Wirkung ausüben. Endlich ist be- 
stimmt worden, dass die Bestimmungen des Artikels kein 
Hinderniss bilden für die Anwendung von härteren Strafen, 
wenn sie auf Grund der beschuldigten Thatsachen angedroht 
sind. Den Gerichten bleibt es also freigestellt, zutreffenden 
falls in einer falschen Erklärung das Vergehen des Betruges 
(escroquerie) zu finden. 

Art. 2. In Uebertretungssachen ist der körperliche Ur- 
heber der That allein strafbar und man kann eine Strafver- 
folgung nur gegen den Unterzeichner der falschen Erklärung 
einleiten, also meistens nur gegen einen Angestellten, der auf 
Befehl und für Rechnung des die Sendung aufgebenden Hand- 
lungshauses handelt. Die Rechtsprechung hat indessen seit 
einiger Zeit eine gewisse Neigung, die Mitschuld für die 
falschen Erklärungen zuzulassen, da es feststeht, dass die Ver- 
urtheilung fast niemals den wirklichen Schuldigen erreicht. 
Aber es erscheint nicht überflüssig, die Rechtsprechung über 
diesen Punkt durch einen genauen Wortlaut festzulegen ; dies 
ist der Zweck des Art. 2. 

Art. 3. Unter den Mitschuldigen gibt es besonders 
Schuldige; dies sind die Beamten und Abtheilungsvorstände 
der Eisenbahn, welche eine falsche Erklärung veranlassen oder 
dulden, indem sie entweder den Handeltreibenden anbieten zum 
Zwecke des Wettbewerbs mit ähnlichen Unternehmungen ihre 
Waaren unter einer ungenauen Bezeichnung anzunehmen, oder 
indem sie zur Zeit der Aufgabe dieser Waaren bei der Eisen- 
bahn die Augen schliessen. Art. 3 droht diesen Beamten und 
Dienstvorständen doppelte Strafen wie in Art. 1 an, also im 
Rückfalle eine Geldstrafe bis zu 12000 Fres. und Gefängniss 
bis zu zwei Monaten. 

Art.4 enthält die in allen Strafgesetzen vorgesehene Be- 
stimmung, nach der es den Gerichten gestattet ist, bei Ab- 
messung der Strafe mildernde Umstände zu berücksichtigen. 

Art. 5. Die Feststellung der falschen Erklärungen be- 
züglich der Art der Waaren erfordert die Oeffnung der Fracht- 
stücke, sobald diese verpackt sind. Bisher waren die Gesell- 
schaften allein durch den ausdrücklichen Wortlaut der An- 
wendungsbedingungen der allgemeinen Tarife mit dem Rechte 
bewaffnet, entweder beim Abgang oder bei der Ankunft die 
Oeffnung der Frachtstücke zu verlangen. Noch scheint es, 
dass die Gegenwart des Aufgebers oder Empfängers unerläss- 
lich ist, da ja die Gesellschaft nicht selbst zu dieser Oeffnung 
schreiten kann. Jedenfalls ist der Gesellschaft die Nach- 
prüfung unterwegs, beispielsweise wenn sie eine Waare von 
einer Nachbarbahn erhalten, untersagt. Bezüglich der Auf- 
sichtsbeamten kann man behaupten, dass sie, die mit der Fest- 
stellung der Uebertretungen beauftragt sind, berechtigt sind, 
das einzige Mittel zu gebrauchen, das ihnen diese Feststellung 

erlaubt. Aber dieses Recht ist ihnen durch ein Urtheil des 
Boulogner Gerichts ausdrücklich bestritten worden und, wenn 
diese Rechtsprechung allgemeine Geltung erhalten sollte, so 
würde jede Unterdrückung des Betruges unmöglich oder 
wenigstens von dem guten Willen der Gesellschaften abhängig 
sein. Art. 5 des Gesetzentwurfes hat zum Zweck, dieser Ge- 
fahr zu begegnen, indem er die Rechte der Aufsichtsbeamten 
genau festsetzt; diese können übrigens künftig zur Oeffnung 
der Frachtstücke schreiten, selbst wenn Versender und 


Empfänger nicht anwesend sind. Dasselbe Rscht ist den ver- 
eideten Beamten der Gesellschaften gegeben, aber nur in 
Gegenwart des Aufsichtskommissars oder zweier Zeugen. 

Den Evtwurf selbst werden wir s. Zt. mittheilen, wenn 
er von den Kammern angenommen worden ist. 


Aus Afrika. . 
Deutsch-Ostafrika. 


Die Abtheilung Berlin-Charlottenburg der Deutschen 
Kolonialgesellschaft veranstaltete am 29. Oktober d. J., eine 
Sitzung, in der Geheimer Ober-Regierungsrath Bormann einen 


Vortrag über die Deutsch-Ostafrikanische Centralbahn hielt : 


Schiffbare Flüsse habe Deutsch-Ostafrika gar nicht, Wege nur 
an der Küste und in der Nähe grösserer Orte und auf den 
Karawanenstrassen sei der Verkehr unbequem. Zur Abhilfe sei 
eine Eisenbahn nothwendig. Der infolge des Vertrages vom 
11. März 1895 zur Untersuchung des Geländes nach Ostafrika 
geschickte Sachverständigenausschuss stellte schliesslich fol- 
gende grosse Bahnlinie fest: von Dar es Salaam nördlich an 
der Küste entlang bis nach Mpiyi, von hier nach Bagamoyo 
(als Zweiglinie). Von Mpiyi soll sich dann die Bahn südöst- 
lich wenden, das Kinganigebirge ersteigen, Mrogoro berühren 
und westlich weiter bis Tabora gehen, 7on wo Sich eina Linie 
nach Norden zum Viktoria-Nyanza und eine weiter nach Westen 
zum Tanganjikasee abzweigen soll. Die Entfernungen betragen 
von Dar es Salaam bis Mrogoro 258 km, von hier bis Tabora 
775 km, von Tabora bis zum Tanganjika 425 und von Tabora 
bis zum Viktoria-Nyanza 280 km ; die Zweiglinie nach Bagamoyo 
ist 33 km lang. 

Unter den obwaltenden Verhältnissen wird Sich natürlich 
nicht die ganze Strecke auf einmal bauen lassen; es kommt 
zunächst nur die bis Mrogoro in Betracht. Die Landschaft 
Ukami, in der diese Strecke liegt, gibt zu den besten Hoft- 
nungen Anlass und rechtfertigt durchaus eine Bahn, die wirth- 
schaftlich durchaus lebensfähig ist. Bezüglich der Bauart, 


| Spurweite usw. hatte der Ausschuss folgende allgemeinen 


Grundsätze zu beachten: Die Anlage muss möglichst billig 
sein, die Bauart soll auf absehbare Zeit der Entwickelung des 
Verkehrs zu folgen imstande sein. Während einerseits vor- 
läufige Bauten zu vermeiden sind, sollen andererseits auch 
nicht grossartige Bauwerke aufgeführt werden. Die Betriebs- 
kosten sollen möglichst niedrig sein. Die anfänglich vor- 
geschlagene Langen’sche Schwebebahn wurde demnach fallen 
gelassen, dagegen eine schmalspurige Nebenbahn gewählt; 
aber entgegen den Wünschen der Vertreter der Usambara- 
Eisenbahn wurde die Spurweite auf 75 cm festgesetzt, während 
die Usambarabahn 1 m Spurweite hat. Die 258 km lange 
Strecke nach Mrogoro würde etwa 10750000 4 kosten, die 
Zweiglinie nach Bagamoyo 1100000 .4, sodass der ganze erste 
Bauabschnitt auf 11 850 000 44 veranschlagt ist. Unter Berück- 
sichtigung der hohen Beamtengehälter hat man die Betriebs- 
kosten bei einem Zuge täglich auf 716000 .4 jährlich veran- 
schlagt; bei 2 Zügen täglich würden sich die Betriebskosten 
auf 890000 4 steigern. 

Als zweiter Redner begrüsste Gouverneur von Wissmann 
den Bahnbau, von dem er die besten Hoffnungen für die Kolonie 
hegt, mit grosser Freude. Er trat der Behauptung entgegen, 
dass Ostafrika keine schiffbaren Flüsse besitze; der Rufiyiz.B. 
sei äusserst günstig für die Schifffahrt, wenn man einige Strom- 
schnellen beseitigen kann; er ist fast bis zum 38° östl. L. 
schiffbar. Wegebauten hält auch Gouverneur von Wissmann 
für völlig unpraktisch für Ostafrika, da zunächst der Bau 
grosse Summen erfordern, dann aber die Unterhaltung der 
Wege, die fast nach jedem tropischen Regen auszubessern 
wären, noch grössere Summen kosten würde. Schienenwege 
sind auch bedeutend leichter vom Pflanzenwuchs freizuhalten. 
Zu warnen ist freilich davor, dass man gleich zu viel von der 
Bahn verlangt; die Bahn soll eine Pionierbahn im rechten 
Sinne des Wortes werden und Ostafrika erst erschliessen. Die 
Centralbahn würde, wenn sie zur Ausführung kommt, der 

rossen Karawanenstrasse folgen, die ein vorzügliches Terrain 
ür eine Eisenbahn ist; besonders die erste Strecke bis Mrogoro 
geht durch diejenige Landschaft, die für den Plantagenbau am 
geeignetsten ist. 

Der folgende Redner, Professor Dr. Volkens, hält die Bahn 
zwar nicht für verfehlt, aber für verfrüht, da es bei dem Mangel 
an Menschen an Massenanbau, der Vorbedingung für eine 
Eisenbahn, fehle. Auch an anbaufähigem Boden sei Mangel, da 
der grösste Theil Steppenland sei. Dem trat Gouverneur von 
Wissmann nachdrücklich entgegen und erklärte: Wenn Ost- 
afrika so wäre, wie es Professor Volkens geschildert hat, so 
würde er sich sofort dafür aussprechen, Deutsch-Ostafrika auf- 
zugeben. Schliesslich äusserte Konsul Vohsen die besten Hoft- 
nungen für Ostafrika, wenn man eine Bahn baute. 
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Oranje-Freistaat. 


Der Präsident Steyns theilte am 22. Oktober d. J. iın 
Volksraad mit, dass die Kapregierung den vom Freistaate 
vorgeschlagenen Vergleich bezüglich der Eisenbahntarife an- 
genommen habe. 


Mosambik. 


Ein eigenthümliches Licht wirft auf die Beamten der 
Portugiesischen Staatsbahn Lourenso Marques-Komatipoort 
folgender Vorgang: Der Deutsche Vizekonsul in Lourenco 
Marques, Graf Markus Pfeil, befand sich Mitte Oktober d. J. 
gelegentlich einer Reise nach Pretoria zusammen mit dem 
Französischen Konsul auf dem Bahnsteig des Bahnhofs 
Komatipoort, als er von hinten gepackt und zu Boden gerissen 
wurde. Der herbeigerufene Stationsvorstand führte, anstatt 
zu schlichten, noch einen Stoss gegen den Konsul und als 
dieser sich mit seinem Stock vertheidigte, fielen die anwesen- 
den Portugiesen mit allerhand Waften über die beiden Konsuln 
her; erst als ein Eisenbahndirektor erschien, wurde dem Kampf 
ein Ende gemacht. Noch am selben Abend erschien der Por- 
tugiesische Gouverneur in Lourengo Marques bei dem Deut- 
schen Vizekonsul, sprach ihm sein Bedauern über den Vorfall 
aus und theilte ihm zugleich mit, dass der Stationsvorstand 
in Komatipoort sowie die übrigen betheiligten Beamten in Haft 
genommen worden seien. 


Madagaskar. 

Die Ertheilung einer Eisenbahnkonzession an einen Eng- 
lischen Unterthan (vgl. Nr. 87, S. 791 d. Ztg.) hat in Frankreich 
grosse Aufregung hervorgerufen. Der „Temps“ hat infolge- 
dessen den ehemaligen Gouverneur der Insel befragen lassen 
und aus der Antwort ergibt sich folgendes: Der Gouverneur 
empfing Herrn de Coriolis, der aus Mauritius, einem ehemaligen 
Französischen Lande, stammt, auf Anweisung der Regierung. 
Herr de Coriolis erbot sich, eine Eisenbahn von Tamatave nach 
Tananarivo auf eigene Kosten ohne Beihilfe der Regierung zu 
bauen, während der ÖOberingenieur Duportal im Namen der 
Batignollesgesellschaft auf 90 Jahre eine 3,5 $ Gewähr ver- 
langte. Der Gouverneur hat beide Vorschläge dem Minister 
vorgelegt und dabei den ersteren als vortheilhafter bezeichnet. 
Madagaskar bedarf unbedingt einer Eisenbahn; nach Ansicht 
des Gouverneurs wird die Bahn 50 Millionen kosten und ihre 
Betriebskosten nicht einbringen. 


der Australischen Kolonie 


Viktoria. 

In Nr. 88d. Ztg. S. 799 erschien von mir ein Bericht über 
den traurigen Abschluss des Eisenbahnwesens dieser Kolonie 
am 30. Juni 1896. Es deckten wieder 32 Bahnen mit einer 
Länge von 820 km, deren Bau 3567232 £ gekostet hatte, nicht 
ihre Betriebskosten, verursachten vielmehr einen Fehlbetrag 
von 172013 £. Da die Kolonie auf die Dauer nicht imstande 
ist, die stetig steigenden jährlichen Fehlbeträge aus anderen 
Hilfsquellen zu decken, so sind jetzt zur künftigen Verhütung der 
Fehlbeträge zwei Vorschläge in Berathung gezogen worden. 
Der eine geht von dem Commissioner of Railways aus. Er 
verlangt, dass wenigstens die schlechtesten unter den nicht 
rentirenden 32 Bahnen, welche nicht einmal das Fett für die 
Räder verdienen, gänzlich eingehen, da keine Aussicht ist, dass 
die Gegenden, welche sie bestreichen, je kultivirt und bevölkert 
werden. Die Schienen und Schwellen sollen aufgerissen und 
nach Bedarf auf anderen Bahnen Verwendung finden. Ein 
zweiter Vorschlag geht dahin, diese Liokomotivbahnen in 
Pferdebahnen umzuwandeln, wodurch sich die Betriebskosten 


Die Eisenbahnen 


erheblich vermindern würden. Welcher Vorschlag auch an- 
genommen werden mag, das Baukapital dieser Bahnen ist immer 
ein fonds perdu. 'Greffrath. 


Kalenderschau. 


Meyer’s historisch-geographischer Kalender für das 
Jahr 1897, zusammengestellt von Karl Bührer, heraus- 
gegeben von der Verlagshandlung des Bibliographischen 
Instituts in Leipzig und Wien. Preis 1,50 4 

In geschmackvoller Ausstattung in zweifachem Farben- 
druck bietet dieser Abreisskalender eine Neuigkeit auf dem 
Gebiete der Kalenderlitteratur. Für jeden Tag des Jahres ist 
ein Blatt bestimmt, auf welchem zunächst nach alten oder 
neuen Kupferstichen und Holzschnitten Bildnisse berühmter 
Personen, von Landschaften und Städten aus Deutschland und 
Oesterreich sowie eine grosse Anzahl von Länder- und Städte- 
wappen wiedergegeben sind. Jedes Bild ist mit einem erläu- 
ternden Text versehen, welchem Tagesnotizen, Deutsche Sprich- 
wörter usw. zur Unterhaltung und Belehrung beigefügt sind. 

Der eigentliche Kalendertheil besteht aus dem gross- 
gedruckten Datum, astronomischen Notizen und dem Fest- 
kalender. Auch ist auf jeder Seite Raum für handschriftliche 
Notizen gelassen. In Ansehung des Gebotenen ist der Preis 
des Kalenders als ein billiger anzusehen und als ein hüb- 
sches Weihnachtsgeschenk zu empfehlen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Regierungsrath Kindermann, bisher in Erfurt, 
ist als Mitglied an die Eisenbahndirektion in Cassel versetzt. 

Der seither aus dem Staatseisenbahndienst beurlaubt 
gewesene Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Heeser ist 
mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes der Be- 
triebsinspektion in Cüstrin betraut. 

Der Regierungsbaumeister Werthmann in Saarbrücken 
ist zum Eisenbahn-Bauinspektor unter Verleihung der Stelle 
des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der Haupt- 
werkstätte daselbst ernannt. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


Betriebsinspektor, tit. Finanzrath Bienz in Stuttgart 
ist, nachdem er kurz zuvor seinem Ansuchen entsprechend in 
den Ruhestand versetzt worden war, gestorben. Ferner ist 
gestorben Rechnungsrath Granitzer, Vorstand der Monti- 
rungsverwaltung der Verkehrsanstalten. 

Betriebs-Inspektionsassistent Kn ödlerin Aalen, Kanzlei- 
hilfsarbeiter bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
wurde auf eine Expeditorsstelle bei dieser Generaldirektion 
mit dem Titel Sekretär befördert. Die Stelle des Betriebs: 
inspektors in Stuttgart wurde dem Rechnungsrath Aichele, 
Vorstand des Fahrdienstbüreaus der Generaldirektion, diejenige 
in Calw dem Rechnungsrath Dr. Supper bei der General- 
direktion übertragen. Eisenbahnreferendar I. Kl. Eichler 
in Ulm ist zum Betriebs-Inspektionsassistenten in Aulendorf, 
Eisenbahnreferendar I. Kl. Sartor in Aalen zum Betriebs- 
Inspektionsassistenten in Aalen befördert worden. Auf die 
Stelle des Eisenbahn-Betriebsbauinspektors in Weikersheim 
wurde der Abtheilungsingenieur, tit. Bauinspektor Kräutle 
bei dem bautechnischen Büreau der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen befördert. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 

Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr. Im 
Tarif, Theil II, Heft 1 für den oben be- 
zeichneten Verkehr sind die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 7B (Eisen und Stahl) 
— Seite 141 — bei den Stationen der 
Eisern-Siegener Bahn 
Eintracht von 1,18 4 in 2,18 4, 
Reinhold-Forster an hl 
zu berichtigen. 

Kattowitz, den 4. Dezember 1896.(2378) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnungen von Strecken. 

Am 15. Dezember d.J. wird die Theil- 
strecke Volkmarsen-Wolfhagen 
der Neubaustrecke Volkmarsen - Öber- 


vellmar (Cassel) mit der Haltestelle 
Ehringen und der Station Wolfhagen 
dem öffentlichen Verkehr (Personen-, 
Gepäck-, Güter- und Viehverkehr) über- 
geben. Die Entfernung beträgt von 
Volkmarsen bis Ehringen 4,74 km und 
von Ehringen bis Wolfhagen 6,13 km. 
Cassel, den 29. November 1896. (2379) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 4. Dezember d. J. wird die im Re- 
gierungsbezirk Oppeln belegene Neben- 
bahnvon NeustadtO/S.nach Gogo- 
lin mit den Stationen Neustadt O/S. 
0,00 km, Leuber 3,05, Neuhof 6,40, Zülz 
10,51, Krobusch 15,39, Lonschnik 17,78, 
Kujau 22,03, Klein-Strehlitz 26,52, Dobrau 
29,58, Krappitz 35,77 und Gogolin 41,6 km 


für den öffentlichen Gesammtverkehr 
einschliesslich des Privatdepeschenver- 
kehrs eröffnet werden. 

Für Neuhof und Krobusch ist der 
Stückgutverkehr ausgeschlossen, Fahr- 
zeuge können nur auf den Stationen 
Zülz, Klein-Strehlitz und Krappitz ver- 
laden werden, Sprengstoffe dürfen nur 
in Zülz und Krappitz zur Beförderung 
gelangen bezw. ausgeliefert werden. 

Der kleinste Krümmungshalbmesser ist 
300 m, der Oberbau gestattet einen Rad- 
druck von 7000 kg. 

Die Zusatzbestimmungen im Tarife 
Geür 0,75 „4 + Porto beziehbar vom 

ahnverwalter Drottin Zülz) sind durch 
die Landesaufsichtsbehörde genehmigt. 
Der Tarif ist maassgebend für die Be- 


förderung von Personen, Reisegepäck, 
Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen 
und Gütern. 

Die obere Leitung des Betriebes er- 
folgt durch von der Gesellschaft m. b.H. 
Lenz & Co. in Stettin eingerichtete Be- 
triebsabtheilung, welche in Breslau, Neu- 
dorfstrasse 31a, ihren Sitz hat und an 
die auf Betriebs- und Verkehrsangelegen- 
heiten bezügliche Korrespondenzen zu 
richten sind. 

Im übrigen wird Bezug genommen auf 
das an die Vereinsverwaltungen gerich- 
tete Rundschreiben vom Oktober d. J. 

Neustadt O/S., den 1. Dezember 1896. 

Direktion der Neustadt-Gogoliner 
Eisenbahn. (2380) 


3. Eröflnung von Stationen. 
Neuer Haltepunkt im Direktionsbezirk 
Breslau. Am 15. Dezember d. J. wird 
der an der Nebenbahnstrecke Lauban- 
Marklissa zwischen Lauban und Holz- 
kirch gelegene Haltepunkt „Kerzdorf“ 
für den Personenverkehr eröffnet werden. 
Bei demselben werden alle Züge ge- 
nannter Strecke anhalten. 
Gepäckabfertigung findet in Kerzdorf 
nicht statt. 
Breslau, den 4. Dezember 1896. (2381) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Fahrplanbekanntmachungen. 

Vom 20. d. Mts. fahren die nachste- 
hend aufgeführten Züge in folgendem 
Fahrplane: 

Zug 585 ab Fröttstädt 12.30, Walters- 
hausen 12.39 bis 12.41, Schnepfen- 
thal 12.48, Reinhardsbrunn 12,54 bis 
12.56, Friedrichroda 1.00 bis 1.09, 
Schönau - Ernstroda 1.12, Georgen- 
thal an 1.23. Dafür fällt Zug 597 
Friedrichroda-Georgenthal fort. 

Zug 591 ab Friedrichroda 5.10, 
Schönau-Ernstroda 5.20, an Georgen- 
thal 5.31. 

Zug 555 ab Gräfenroda-Herrenmühle 
4.00, Frankenhain 4.20 bis 4.28, Ora- 
winkel 4.34 bis 4.88, Luisenthal 4.48 
bis 4.58, Ohrdruf 5.02 bis 5.14, 
Georgenthal 5.24 bis 5.40, Emleben 
5.55 bis 5.59, an Gotha 6.13. 

Zug 556 Georgenthal 1.24 bis 1.30, 
Ohrdruf 1.38 bis 1.39, Luisenthal 
1.48, Crawinkel 1.59, Frankenhain 
2.08, Gräfenroda-Herrenmühle 2.16. 

Zug 609 ab Tambach 2.59, Rode- 
bachsmühle 3.07, Georgenthal Ort 
3.11 bis 3.12, an Georgenthal 3.18 
und 

Zug 611 von Tambach bis Georgen- 
thal 5 Minuten früher als jetzt. 

Erfurt, im Dezember 1896. (2382) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkehrsstörungen. 

Nach einer Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Altona 
vom 7. d. Mts. hat die Hamburger Kai- 
verwaltung die weitere Annahme der 
für die Staatskais bestimmten Sendungen 
abgelehnt, es werden gemäss S 6 bezw. 
$ 55 der Verkehrsordnung bis auf wei- 
teres Sendungen, deren Medikehriefvor- 
schrift auf Hamburg - Freihafen lautet, 
von der Annahme zur Beförderung aus- 
geschlossen, mit Ausnahme der Kohlen- 
sendungen und derjenigen, welche für 
die im Freihafengebiet belegenen Privat- 
anschlüsse und den von der Hamburg- 
Amerikalinie gepachteten Petersenkai 
bestimmt sind. — Beförderungsanträge 
und Dispositionen über Stückgüter und 
Wagenladungen nach den Hamburger 
Staatskais zur Beförderung mittelst 
Kaibahn werden bis auf weiteres eben- 
falls abgelehnt. 

Dies wird mit Bezug auf $ 14 Abs. 8b 
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des Vereins-Wagenübereinkommens zur 
öffentlichen Kenntniss gebracht. 
Berlin, den 8. Dezember 1896. (2388) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


6. Verkehrsstörungen 

nnd Verkehrswiederaufnahme. 

Laut einer uns seitens der Kgl. Serbi- 
schen Staatsbahn zugekommenen Anzeige 
wurde der Gesammtverkehr auf der 
Strecke Lapovo-Kragujevatz und Bel- 
grad-Nis wegen Ueberschwemmung des 
Bahnkörpers am 12. November 1. J. ein- 
gestellt. 

Der Eisenbahnverkehr aut der Strecke 
Lapovo-Kragujevatz wurde am 16. No- 
vember1l.J., der Verkehr auf der Strecke 
Belgrad-Nis am 30. November ]. J. wie- 
der eröffnet. 

Budapest, am 4. Dezember 1896. (2384) 

Die Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahn. 


7. Güterverkehr. 

Vom 20. Dezember d. J. wird die auf 
der Strecke Allenstein - Güldenboden 
zwischen den Stationen Gr. Gemmern 
und Horn gelegene Güterladestelle 
Ziegenberg, welche bisher nur dem 
Wagenladungs-Güterverkehr diente, für 
den unbeschränkten Personen-, Gepäck- 
und Stückgutverkehr eröffnet. 

Hinsichtlich des Personen- und Ge- 

äckverkehrs wiıd nach Maassgabe des 
Verkohrabedärfuinet vorerst direkter 
Verkehr zwischen Ziegenberg einerseits 
und den Stationen Berlin, Bromberg, 
Danzig, Graudenz sowie den Stationen 
der Strecken Allenstein - Soldau, Oste- 
rode i. OÖstpr.-Elbing, Allenstein-Gülden- 
boden, Allenstein - Königsberg i. Pr,, 
Mehlsack - Braunsberg, Maldeuten- 
Marienburg, Allenstein - Lyck, Moh- 
rungen - Wormditt, Insterburg - Oste- 
rode i. Ostpr.- Thorn Hauptbahnhof und 
Königsberg i/Pr.-Güldenboden-Dirschau 
andererseits eintreten. 

Die Kilometer für den Verkehr von 
und nach Ziegenberg sind im Nach- 
trage 4 zum Gütertarif Gruppe I vom 
1. Oktober 1896 enthalten. 

Die Abfahrt der Züge von Ziegenberg 
findet wie folgt statt: 

Richtung nach Allenstein. 

Zug 709 um 11 Uhr 21 Min. Nachts, 


33 708, 14ER 0 HB au V orm, 
» 707 „ 5 „ 29 „ Nachm 4 
„ 703 ” 6 „ 06 N Morgens, 


Richtung nach Maldeuten. 
Zug 704 um 5 Uhr 06 Min. Morgens, 


vl Wen REN OrEn,, 
„708.5 Am, 1BBEErNachm,, 
710 en arraT Abends. 


Näheres ist bei den Stationsvorständen 
zu erfahren. 

Königsberg i/Pr.,den 28. Nov.1896. (2385) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 

öniglichen Eisenbahndirektionen. 


durchgeführte Aenderungen der Aus- 
nahmetarife und Bestimmungen über die 
Abfertigung von Gütersendungen mit. 
den Stationen der vollspurigen Neben- 
bahnen Bruchsal-Odenheim -Menzingen 
und Bühl-Bühlerthal-Oberthal (Bühler- 
thalbahn). 

Karlsruhe, den 2. Dez. 1896. (2386) 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. In Theil III Heft1 vom 
1. August 1894 und in Theil III Heft 2 
vom 1. November 1894 ermässigen sich 
ab 1. Januar 1897 die Frachtsätze der 
Abtheilungen I und II für die Stationen 
Berchtesgaden, Bischofswie- 
sen, Kötzting, Selb obere 
Stadt und Selb untere Stadt 
um 0,06 44 für 100 kg. 

München, im November 1896. (2387) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutsch - Hessischer und Thü- 
ringisch - Hessisch - Sächsischer Güter- 
verkehr. Am 15. Dezember d. J. wer- 
den die an der Neubaustrecke Volk- 
marsen - Cassel des Direktionsbezirks 
Cassel gelegenen Stationen Ehringen 
und Wolfhagen in die vorbezeich- 
neten Verkehre einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze etc. geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

‘Erfurt, den 2. Dezember 1896. (%388) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Die Sta- 
tionen Pawlowka, Krassny, Chutor und 
Turki der Rjäsan-Uralsker Bahn sind 
am 8./20. November d. J. für den Güter- 
verkehr eröffnet worden. Die im 
IV. Nachtrage zum Ausnahmetarif 7 für 
die Beförderung von Getreide etc. im 
Russisch-Ostpreussischen Verkehr über 
Grajewo aufgeführten Frachtsätze von 
den vorbezeichneten Stationen nach 
Königsberg, Pillau gelten daher vom 
8./20. November d.J. (2389H &V) 

Direktion. 

Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Zum Tarife, Theil II 
Heft 1 tritt am 1. Januar 1897 der Nach- 
trag IV in Kraft. Er enthält: Aufnahme 
der Stationen Brüssel (Exposition) und 
Charleroi (Entrepöt) in den Verband, der 
Station Saaz in den allgemeinen Klassen- 
tarif und in den Ausnahmetarif Nr.2 der 
Station Schimitz in den Ausnahmetarif 4 
(Wolle), der Station Rzikowitz in den 
Ausnahmetarif Nr. 40 (Malz), Ausnahme- 
tarif Nr. 41 für Tabak vom 15. August 
1896, Ausnahmetarif Nr. 42 für Hopfen, 
sowie Aenderungen und Ergänzungen. 
Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die seitherigen Sätze noch bis 15. Januar 
1897 in Wirksamkeit. Preis 10%. . 

Köln, den 4. Dezember 1896: (2390) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum 9. Heft des Verbands - Gütertarifs 
(Baden-Hessen) ist mit Gültigkeit vom 
1. Dezember ]. J. der Nachtrag II aus- 
gegeben worden. 

Dieser Nachtrag enthält ausser den 
bereits unterm 19. Oktober 1. J. bekannt 
gegebenen Erhöhungen der Tarifentfer- 
nungen für den Verkehr zwischen der 
Badischen Station@Gondelsheim und 
gewissen Stationen der Hessischen Lud- 
wigsbahn Tarifentfernungen und Fracht- 
sätze für die voraussichtlich am 1. Mai 
k. J. für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen zur Eröffnung gelangende Ba- 
dische Station Welschingen, einige 
bereits schon früher im Verfügungswege 


Zum Ausnahmetarif 7 für die Beförde- 
rung von Getreide etc. von Russischen 
Stationen über Mlawa nach Danzig und 
Neufahrwasser vom 19. April/l. Mai 1895 
ist mit Gültigkeit vom 8./20. November cr. 
der IV. Nachtrag in Kraft getreten, 
Derselbe enthält Frachtsätze für neu er- 
öffnete Stationen der Rjasan-Uralsker 
Eisenbahn sowie Berichtigungen. Druck- 
stücke des Nachtrages. sind bei den be- 
theiligten Deutschen Güter-Abfertigungs- 
stellen, sowie bei der unterzeichneten 
Verwaltung zu haben. 

Danzig, am 4. Dezember 1896. (2391) 

Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


(Zu Nr. 97. 1896. 


Berlin-Stettin-Mitteldeutscher Güter- 
verkehr. (Gruppe III/V). Mit Gültig- 
keit vom 15. Dezember d. J. ab werden 
die Stationen Schivelbein und 
Wittenhagen (Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Stettin) als Empfangsstationen in 
den im vorbezeichneten Verkehr bestehen- 
den Ausnahmetarif 6a für Braunkohlen- 
brikets bei gleichzeitiger Auflieferung 
von mindestens 20000 kg von einem Ver- 
sender und einer Versandstation nach 
einer Empfangsstation oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Frachtsätze 
ertheilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen und das Auskunftsbüreau 
in Berlin Bahnhof Alexanderplatz. 

Stettin, den 1. Dezember 1896. (2392) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
10. Dezember d. J. tritt zum Anhang des 
Heftes A vom Theile II des Rheinisch- 
Westfälisch - Belgischen Gütertarifs ein 
neuer Ausnahmetarif Nr. 80 für die Be- 
förderung von frischem Obst (Kern- und 
Steinobst), auch frischen Nüssen, in 
Wagenladungen von 5000 kg und 10000 kg 
oder bei Zahlung der Fracht für dieses 
Gewicht im Verkehre von einer Anzahl 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Köln und St. Johann-Saarbrücken 
nach den Belgischen Seehafen- und 
Kanalstationen und dem Hafen Terneuzen 
in Kraft. Dieser Ausnahmetarif ist bis 
auf weiteres gültig vom 15. Mai bis zum 
31. Dezember jeden Jahres. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 

ligten Eisenbahnverwaltungen. 

Köln, den 3. Dezember 1896. (2393) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. Die im Aus- 
nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide etc. im Russisch-Ostpreussischen 
Verkehr über Grajewo auf Seite 10/11 
- aufgeführten, mit Gültigkeit bis 15/27. No- 
vember d. J. publizirten Ausnahmetarif- 
sätze für die Beförderung von Getreide 
etc. von den Stationen Warnitzkaja 
Pristan, Rybnitza und Mohilew der Süd- 
westbahnen, sowie von Station Tscher- 
kassy der Fastow -Bahn über Grajewo 
nach Königsberg, Pillau, Memel treten 
bis 15./97. Dezember d. J. wieder in Gel- 
tung. (2394H&V) 

Direktion. 


Nassau-Bayerischer Vieh- etc. Tarif. 
Mit Gültigkeit vom 10.’ d. Mts. an wird 
die Station Holzkirchen der Bayeri- 
schen Staatsbahn in den obengenannten 
Tarif einbezogen. Das Nähere ist bei 
den betreffenden Dienststellen zu er- 
fahren. (2395) 

Frankfurt a/M., den 5. Dezember 1896. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 10. De- 
zember wird die Bayerische Station 
„Holzkirchen“ in den Hessisch-Bayeri- 
schen Vieh- etc. Tarif aufgenommen. 
Weitere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Mainz, den 4. Dezember 1896. (2396) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

; Die Spezialdirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 9. Dezember |. J. 
“ treten für den Verkehr zwischen Er- 
stein, Frankenthal und Gross: 
Gerau einerseitsundKonolfingen- 
Stalden, Station der Jura-Simplon- 
bahn, anderseits direkte Frachtsätze für 
Zucker in Kraft. Nähere Auskunft 


a! 


ertheilen die betheiligten Verwaltungen 
und unser Gütertarifbürean. 

Karlsrube, den 6. Dezember 1896. (2397) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch - Süddeutscher Eisenbabn- 
verband. Mit sofortiger Wirksamkeit 
wird der Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Hammer- etc. Schlacken zum 


Hochofenbetrieb auf den Artikel 
„Frischfeuerschlacken“ aus- 
gedehnt. 

München, im Dezember 1896. (2398) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarif vom 1. Juli 1895. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Januar 1897 treten an 
Stelle der auf Seite 5 vorgenannten 
Schnitttarife unter 6, 7, 8, 10 und 15 auf- 
geführten direkten Gütertarife folgende 
neue: 

Nordwestdeutsch - Bayerischer Güter- 

tarif vom 1. Januar 1897, ; 

Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 

1. Januar 1897, 

Magdeburg-Halle-Bayerischer 

tarif vom 1. Januar 1897, 
Nassau-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1897. 
München, den 29. Nov. 1896. (2399) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Für 
die Beförderung von Steinkohlen und 
Koks von Zabrze Koksanstalt nach der 
Ladestelle Schwerinschacht der Floren- 
tinegrube tritt mit sofortiger Gültigkeit 
ein Frachtsatz von 0,101 .4 für 100 kg 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 

ro Frachtbrief und Wagen oder bei 
Zallans der Fracht für dieses Gewicht 
in Kratt. Ä 

Kattowitz, den 3. Dez. 1896. (2400) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 15. Dezember d. J. ab werden 
die Frachtsätze für Kohlen von Mann- 
heim Badische Bahn, Mannheim-Neckar- 
vorstadt und Ludwigshafen a/Rh. nach 
Kochendorf um je 3 4 für 10000 kg 
ermässigt. 

Stuttgart, den 5. Dezember 1896. (2401) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen, 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 15. Dezember dieses Jahres an wer- 
den die im Nachtrage VII zu Heft Nr. 4 
für die Station irschfelde der 
Sächsischen Staatsbahnen vorgesehenen 
Tarifentfernungen im \.erkehre mit ein- 
zelnen Stationen der Reichsbahnen er- 
mässigt. Nähere Auskunft hierüber 
geben die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen. 

Dresden, am 50. November 1896. (2402) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Transitverkehr. (Verkehr mit 
Ungarn.) Ausnahmetarif für 
Getreidesendungenvon Unga- 
rischen Stationen nach Genf 
transit. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1897 finden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes für die Beförderung von Getreide, 
Hülsenfrüchten, Malz, sowie von Oel- 
saaten von Stationen der K. K. priv. 
Südbahngesellschaft (Ungarische Linien) 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
und der K. R. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn (Ungarische Linien) nach Genf 


Güter- 


transit vom 1. August 1896 auch auf 
Mehl und Mahlprodukte Anwendung. 
Auf Seite 5 dieses Tarifes ist somit 
unter I/32 nachzutragen: „e) Mehl und Mahl- 
produkte aus Getreide.“ 
Wien, am 5. Dezember 1896. (2408) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung des NachtragesX 
zum Lokal-Gütertarife TheilIl 
Heft3 gültigvom15. Dezember 
1896. Mit Gültigkeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung dernormalspurigen Lokal- 
bahnen: Rakonitz-Pladen-Petschau mit 
der Abzweigung von Protiwitz nach 
Buchau und der Lokalbahn Schlacken- 
werth-Joachimsthal, gelangt der Nach- 
trag X zum Lokal-Gütertarife Theil II 
Heft 3 zur Einführung. — Dieser Nach- 
trag enthält Tarife und Kilometerzeiger 
für die genannten beiden Lokalbahnen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 20 kr. erhältlich. 

Wien, am 5. Dezember 1896. (2404) 


. Grenzverkehr Russland - Vorarlberg, 


einschliesslich der Bodensee-Uferstatio- 
nern Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. Einführung eines 
Tarifes. Mit 1. Januar 1897 gelangt 
ein Tarif Theil II für Gütersendungen 
im Verkehre zwischen Russisch-Oester- 
reichischen Grenzstationen einerseits und 
Bregenz loco und transit, Buchs loco und 
transit, St. Margarethen loco und transit, 
Lindau loco und transit, ferner Romans- 
horn und Rorschach anderseits zur Ein- 
führung. Hierdurch tritt der Tarif für 
den Grenzverkehr Russland-Vorarlberg 
und Lindau vom 15. Mai 1894 nebst Nach- 
trag: I ausser Kraft. Exemplare des neuen 
Tarifes sind bei den Verwaltungen der 
Endbahnen und den betheiligten Stationen 
zum Preise von 60 Heller = 504 = 60 Cts. 
für das Stück erhältlich. 
Wien, am 2. Dezember 1896. (2405) 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


8. Lieferfristverlängerungen. 


Nach einer Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Altona 
vom 7.d.Mts. ist zufolge aussergewöhn- 
licher Verkehrsverhältnisse auf den 
Staatsbahnhöten in Hamburg auf Grund 
des 8 63 Absatz 3 der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands mit 
Genehmigung des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 7. d. Mts. ab 
im Verkehr nach Hamburg zu der tarif- 
mässigen Lieferzeit eine Zuschlagsfrist 
von 3 Tagen für Eilgut und 10 Tagen 
für Frachtgut festgesetzt worden. 

Berlin, den 8. Dezember 1896. (2406) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


9. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Zinsenzahlung. Die am 2. Januar 1897 
fällig werdenden Zinsscheine der 
4a % Prioritäts - Obligationen 
der Braunschweigischen Eisen- 
bahn - Gesellschaft von 1974 
(I. Em.) werden 

vom 24 Dezember d.J. ab bei 

der Königlichen Eisenbahn - Haupt- 
kasse in Magdeburg und 
vom 2. Januar 1897 ab bei dem 
Bankhause Lehmann ÖOppenheimer 
& Sohn in Braunschweig, Ken Bank- 
hause Mendelssohn & Co. in Berlin 
und der Berliner Handelsgesellschaft 
daselbst 
eingelöst. 

Magdeburg, den 3. Dez. 1896. (2407) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


10. Verdingungen. 


Grossh. Bad. Staatsbahnen. Tender- 
lieferung. Wir beabsichtigen die 
Vergebung von 22 vierachsigen Tendern 
für Schnellzugslokomotiven. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem Cen- 
tralbüreau gegen Einsendung von 3 4. 
erhoben werden. 

Schriftliche, verschlossene, mit der 
Aufschrift „Angebot auf vierachsige 
Tender“ versehene Angebote wollen spä- 
testens am 28. Dezember d. J. post- 
frei bei uns eingereicht werden. Zu- 
schlagsfrist 14 Tage. 

Karlsruhe, 3. Dezember 1896. (2408) 

Generaldirektion. 


K. Württbg. Staatseisenbahnen. Lie- 
ferung von flusseisernen Wei- 
chenschwellen. Es ist die Lie- 
ferung von 11300 Stück flusseiserner 
WeichenschwelleninLängen von 2,5 bis7m 
zu vergeben, lieferbar mit je einem Drittel 
bis 1. März, 1. Juli und 1. Oktober 1897. Die 
Bedingungen und Zeichnungen liegen bei 
dem bautechnischen Büreau der General- 
direktion zur Einsicht auf und werden’ 
von demselben auf Verlangen an die 
Werke abgegeben. Die Angebote auf 
die Lieferung’ sind spätestens bis Diens- 
tag, den 2. Dezember, Mittags 
12 Uhr, schriftlich und verschlossen, 
mit der Aufschrift „Angebote auf Eisen- 
schwellenlieferung* versehen, beim dies- 
seitigen Centralbüreau einzureichen. An 
demselben Tage, Nachmittags 4 Uhr, 
findet die Eröffnung der Angebote statt. 

Stuttgart, den 2. Dez. 1896. (2409) 


Main-Neckarbahn. Vergebung von 
Betriebsmaterialien. Der Be- 
darf der für das Jahr 1897 erforderlich 
werdenden Materialien an: 
Anthracitkohlen, Koks, Holzkohlen, 
Schmiedgries, Stückkohlen, Tannen- 
scheitholz, Tannenscheitholz (klein 
gemachtes Anmachholz), Wellen, 
Achsenbüchsenbügel ‘von schmied- 
barem Eisenguss), Blockblei, Block- 
zinn, Drahtstiften, Schweisseisen für 
Roststäbe, Holzschrauben, Kupfer- 
blech, Kupfer rundes, Muttern, Un- 
terlegscheiben, Bord breite, Bord 
halbreine, Eichendiele 5 cm dick 
und 3 cm dick, Kieferndiele 6 cm 
dick und 5 cm dick, Fusstritte von 
Fichtenholz, Hortendiele 4,5 cm dick 
und 3,2cm dick, Schleifdiele, Brenn- 
öl, Leinöl, Olivenöl, Petroleum, Putz- 
öl, Repsöl, Terpentinöl, Bodenbesen, 
Reiserbesen, Rohrkörbe, Aktendeckel 
graue, Konzeptpapier, Kuverten b 
13/195 cm, Packpapier, Schreibpa- 
pier Il Sorte, Stahlfedern, Glas- 
tafeln zum Bahnsteigdach, Maschi- 
nenriemenleder, Nesseltuch leichtes, 
Oelsauger kleine, Putzbaumwolle, 
Putzwerg, Rosshaare, Schmiergel- 
leinwand, Schoner lange und runde, 
Schwämme ‘gute‘und ordinäre, Sei- 
denborte, Kupfervitriol, Telegraphen- 
papier. 

soll durch öffentliche Ausschreibung be- 

schafft werden. 

Die Lieferungsbedingungen und ,‚Ver- 
zeichnisse der Mengen der zu beschaf- 
fenden Materialien können bei dem 
Hauptmagazinsverwalter dahier einge- 
sehen’und auch auf frankirtes Verlangen 
gegen Einsendung von 40 8 von dem- 
selben bezogen werden. 

Bei der Materialverwaltung Heidel- 
berg!liegen die Bedingungen und Ver- 


zeichnisse gleichfalls zur Einsicht often. | 


| 
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Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
Angebote auf Materiallieferung für das 
Jahr 1897 bis längstens 10. De- 
zember 1896, Vormittags 10 Uhr, 
verschlossen und frankirt an den Haupt- 
magazinsverwalter hier einzusenden. 


krahns für die Station Londorf soll 
vergeben werden. Die Bedingungen 
nebst Dispositionszeichnung sind gegen 
frankirte Einsendung von 75 % durch 
unser Sekretariat zu beziehen. Angebote 
mit bezüglicher Aufschrift versehen sind 


Darmstadt, den 3. Dez. 1896. (2410) bis zum 16. Dezember.d.J. hier ein- 
Der Ober-Betriebsinspektor. zureichen. 
Giessen, den 5. Dezember 1896. (2411) 
Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die Gr: Direktion. 


Lieferung und Aufstellung eines Lade- 


II. Nichtamtliche ' Bekanntmachungen 
N 


Dürr-Licht 


Patentirt r f 

in den ist das stärkste bis jetzt existirende 
meisten einzig patentirte 

Cultur- 

staaten. 


vollkommen selbstthätige Licht. 
Apparate von ca. 3900—14000 Kerzen. 


Petroleumverbrauceh 
ca. 1 Liter pro Stunde und 1000 Kerzen. 
Besondere Vorzüge: 
Leicht transportabel. Arbeitet ohne künstliche Pressluft, 
Keine Wartung. Einfache Handhabung. Gefahrlos. 
Höchste ee Si 
" . bei vielen Staatsbehörden, Eisenbahnen 
Eingeführt Kanalbauten, Feuerwehren, auf Lager- 
lätzen, in gr. Werkstätten, Zuckerfabriken, Kohlen- und 
nich trerkenn Steinbrüchen etc. — Preislisten gratis 
Prima-Referenzen. 


Dürr- 
Licht. 


ı Ludwig Dürr & Co., Bremen. 


Fengner Toben Brummen 71 = er: Den > 0 > 


Elekrzitäts-Aktiengesellschaft vumas Schuckert & Co 


e NÜRNBERG. ® 


Elektrizitätswerke u. Einzelanlagen für Licht u. Kraft, 
Elektrische Kleinbahnen. Hochbahnen. Schwebebahnen. 


Technische Bureaux: 


Zweigniederlassungen: 


Augsburg, Bremen, Bukarest, 
Dortmund,Dresden, Elberfeld, 
Hannover, St. Johann - Saar- 
brücken, Magdeburg, Mailand, 
Strassburg. 


Berlin, Breslau, Frankfurt aM., 
Hamburg, Köln, Leipzig, 


Mannheim, München. 


Scheinwerfer. Kraftübertragungen 


zum Antrieb von jederlei Arbeitsmaschinen (z.B. in Eisen- 
bahn-Werkstätten), auch von Krahnen, Aufzügen, Spillen, 
Drehscheiben und Schiebebühnen, Pumpen, Ventilatoren. 


mit höchstem 
Nutzeffekt. 


Bahnhofsbeleuchtungen. 
Elektromotoren 


Elektrolyse. 


— Elektrochemie. — Elektrometallurgie. 


Voranschläge kostenlos. 


Delegation für Spanien: Jorge Ahlemeyer, Bilbao und Madrid. 
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‚Die Eisenbahn - Betriebsmittel auf der Bayerischen Landesausstellung in Nürnberg 1896. 


Gegen das Gepränge der diesjährigen Berliner Gewerbe- 
ausstellung konnte die Nürnberger Ausstellung nicht an- 
kommen; was sie an technischem Inhalt bot, überragte dafür 
die Berliner Ausstellung, soweit das Verkehrswesen in Frage 
kommt, bergehoch. Der Eisenbahntechniker fand in Berlin, wie 
wir schon früher sahen, nicht viel, was ihm Stoff zur Anregung 
geboten hätte; was in Nürnberg gezeigt wurde, insbesondere 
auch auf dem eisenbahntechnischen Gebiete, zeugte von tiefe- 
rem Ernst in der Erfassung der Aufgabe, die eine Ausstellung 
erfüllen soll. Dem Betriebstechniker offenbarte sich hier der 
Fortschritt, der auf dem Gebiete des Betriebsmittelbaues in 
letzter Zeit gemacht ist, in reichster Fülle des Gebotenen. 


Ueber die rühmliche Ausstellung der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen ist in diesen Blättern bereits kurz berichtet wor- 
den.*) Ihrer Bedeutung entspricht ein etwas näheres Eingehen 
auf den Gegenstand, der auch noch über den zeitlichen Ver- 
lauf der Ausstellung hinaus das Interesse der Fachwelt be- 
anspruchen wird. So sind denn im folgenden die Betriebs- 
mittel, welche auf der Nürnberger Ausstellung vorgeführt 
wurden, noch einmal einer vollständigeren Besprechung unter- 
zogen. Abgesehen von den im Hauptraume und in der Frei- 
ausstellung der Verkehrsabtheilung vorhandenen zahlreichen 


*) Zu vergl. Nr. 64, S. 567 und Nr. 68, S. 608 d. Ztg. 


Objekten nebst historischen Modellen waren es ganz besonders 
die in der Wagenhalle ausgestellten Eisenbahnfahrzeuge, 
welche allgemeine Bewunderung erregten, denn hier waren 
zum Theil vollständig neue und zum ersten Male ausgeführte 
Typen von Lokomotiven und Wagen zu sehen, und die grossen 
technischen Fortschritte, welche durch einige dieser Typen 
illustrirt worden sind, haben auch in weiteren Fachkreisen hohe 
Anerkennung und bereits Nachahmung gefunden. Dies ist 
aber das wahre und bleibende Verdienst einer Ausstellung, 
wenn Gutes und Nützliches durch sie gefördert wird! 


Treten wir im Geiste einen nochmaligen Rundgang durch 
die Wagenhalle der Ausstellung an, su begegnen wir auf dem 


Mittelgeleis 7 Lokomotiven, von denen nicht weniger als 
5 Stück erstklassige Riesenlokomotiven neuester Konstruk- 


tion darstellen. Von diesen ist die zur Zeit in Bayern am 
meisten verbreitete Type die Verbund-Schnellzug- 
lokomotive Serie BXI der K. Bayer. Staatseisenbahnen, 
welche bei der Firma J. A. Maffei in München bereits in 
65 Exemplaren — wovon 49 Stück im Betriebe — bestellt wor- 
den ist. Die Maschine hat 2 gekuppelte Achsen mit Rädern 
von 1860 mm Durchmesser und ein vorderes, seitlich verschieb- 
bares Drehgestell mit 4 Rädern von 995 mm Durchmesser. Der 
Hochdruckcylinder von 455 mm Durchmesser liegt auf der 
rechten, und der Niederdruckcylinder von 670 mm Durchmesser 


Haan 


auf der linken Maschinenseite Der gemeinschaftliche Kolben- 
hub beträgt 610 mm, und beide Cylinder haben entlastete 
Dampfvertheilungsschieber nach Amerikanischer Bauart, wo- 
durch an Maschinenreibung gespart, ein leichteres Umsteuern, 
geringere Abnutzung der Steuerungstheile und somit ein 
kürzerer Reparaturstand der Lokomotive erzielt wird. Der 
Vorzug der Verbundeinrichtung von Maffei besteht darin, dass 
bei jeder Kurbelstellung in gleich sicherer Weise angefahren 
werden kann, wie bei gewöhnlichen Zwillingsmaschinen mit 
einfacher Expansion, ohne den Maschinenführer mit mehr Mani- 
pulationen zu belasten, als im letzteren Falle. Die Maschine 
hat 132 qm wasserberührte Heizfläche, 2,2 qm Rostfläche und 
52800 kg Dienstgewicht, wovon 28300 kg auf die 2 gekuppelten 
Achsen entfallen. Der zugehörige vierachsige Tender mit 
2 Drehgestellen nach Amerikanischer Bauart fasst 18000 | 
Wasser und 7 t Kohle, wodurch das Durchfahren langer Strecken 
ohne Erneuerung der Vorräthe ermöglicht wird, während die 
gewählte Maschinenanordnung es gestattet, schwere Personen- 
und Schnellzüge mit Fahrgeschwindigkeiten bis zu 90km in 
der Stunde zu befördern. 

Die ferner von der Firma J. A. Maffeiin München 
ausgestellte viercylindrige Verbund-Personen- 
zug- und Schnellzuglokomotive ist noch erheb- 
lich leistungsfähiger, als die vorhin beschriebene Maschine, 
Die Lokomotive wurde entworfen für die Beförderung von 
Personenzügen von 300 bis 350 t und von Schnellzügen von 
250 bis 300 t# Bruttogewicht auf Steigungen von 10 bis 12 %/o, 
wobei als Maximalgeschwindigkeit 80 km in der Stunde an- 
genommen wurde. Bei Bestimmung der Hauptkonstruktions- 
verhältnisse lag ferner der Gedanke zu Grunde, grosse 
Zugkräfte mit günstigen Füllungsgraden aus- 
üben zu können, um bei bedeutenden motorischen Leistungen 
den sparsamsten Dampfverbrauch mit verhältnissmässig kleinem 
Kessel zu erzielen. 

Der Gesammtmechanismus der Maschine ist in zwei 
Theile getrennt, nämlich in ein innerhalb der Rahmen liegen- 
des zweicylindriges Hochdrucksystem und in ein ausserhalb 
der Rahmen liegendes zweicylindriges Niederdrucksystem mit 
je einer eigenen Triebachse. Gegenüber der vielfach verwen- 
deten Tandemanordnung mit nur einer Triebachse gewährt 
diese Konstruktion den Vortheil einer Arbeitstheilung 
in zwei Maschinen mit entsprechend reduzirter Beanspruchung 
der einzelnen Maschinenorgane, während die Ausbalanzi- 
rung der schwingenden Massen vollkommener gemacht wer- 
den kann. Die Achsenordnung der Maschine besteht in einem 
vorderen, mässig belasteten aweiachsigen Drehgestell und 3 
normal belasteten gekuppelten Achsen mit Rädern von 1640 mm 
Durchmesser, während die 4 Laufräder 850 mm Durch- 
messer haben. Die Hochdruckcylinder von 330 mm Durch- 
messer wirken auf die erste der 3 gekuppelten Achsen, 
welche als Kurbelachse aus Krupp’schem Nickelstahl kon- 
struirt ist, während die beiden aussenliegenden Niederdruck- 
cylinder von 610 mm Durchmesser die mittlere der 3 Kuppel- 
achsen antreiben. Der gemeinschaftliche Kolbenhub beträgt 
660 mm. Alle A Dampfvertheilungsschieber sind ebenfalls 
nach Amerikanischem System entlastet. Die Maschine hst 


140 qm wasserberührte Heizfläche, 2,5 qm Rostfläche und | 


58500 kg Dienstgewicht, wovon 42t auf die gekuppelten 
Achsen treffen. Hierzu ist ein vierachsiger Drehgestelltender 


mit Fassungsräumen für 18000 1 Wasser und 7 t Kohlen in | 


Aussicht genommen. Zur anstardslosen Bewältigung grosser 
Personenzüge werden im Auslande — besonders in Amerika — 
immer mehr dreifach-gekuppelte Lokomotiven mit vorderem 
zweiachsigem Drehgestell verwendet und ist demnach anzu- 
nehmen, dass ähnlich organisirte Maschinentypen, wie vor- 
stehend beschrieben, sich ebenfalls bei uns einbürgern werden. 


Die von Seiten der Königlich Bayerischen Staatseisen- 


bahnen weiter ausgestellte und von J. A. Maffei in München . 
konstruirte und gebaute Duplex-Verbundlokomotive 


Serie BBl ist nach System Mallet mit einer zweicylin- 


: Johnstone und anderen. 


drigen Hochdruck- und einer zweicylindrigen Niederdruck- 
Maschinengruppe angeordnet, von denen die erstere mit fri- 
schem Kesseldampf und die letztere mit dem Abdampf aus 
den Hochdruckeylindern arbeitet. Jede der beiden Maschinen- 
gruppen hat 2 gekuppelte Achsen mit Rädern von 1330 mm 
Durchmesser. Die Cylinder haben 415 mm bezw. 635 mm 
Durchmesser und 630 mm Kolbenhub; dieselben sind mit ent- 
lasteten Schiebern versehen und liegen mit den zugehörigen 
Heusinger - Steuerungen ausserhalb der Gestellrahmen. Das 
hintere oder Hochdrucksystem steht mit dem Kessel in fester 
Verbindung, während die nach vorne liegende Niederdruck- 
maschine — auf welcher der Kessel nur lose aufruht — mit 
der Hochdruckmaschine durch ein vertikales Doppelcharnier 
verbunden und deshalb in horizontalem Sinne drehbar ist, 
wodurch eine gewisse Kurvenbeweglichkeit der Lokomotive 
erzielt wird. Die ausgestellte Maschine hat 136 qm wasser- 
berührte Heizfläche, 2,072 qm Rostfläche und wiegt dienst- 
fähig 56180 kg, welche auf die 4 Achsen ganz gleichmässig 
vertheilt sind. Der zugehörige Tender ist nicht mit ausge- 
stellt; je nach Bedarf wird ein drei- oder vierachsiger Tender | 
mit 14000 bezw. 18000 1 Wasserinhalt verwendet. 


Diese von der Firma J. A. Maffei eingeführte und als 
Spezialität gebaute Maschinentype gewährt, ausser dem zwang- 
losen Kurvendurchgang, eine stets gleiche Arbeitsleistung. auf 
beiden Maschinenseiten; es bestehen keinerlei Anfahrschwie- 
rigkeiten und die gesammte Maschinenarbeit ist in zwei 
Hälften getheilt, wodurch der Bewegungsmechanismus einer 
jeden Maschinengruppe nur halb so stark beansprucht wird, | 
wie bei einer gewöhnlichen Lokomotive von demselben Ge- 
sammteffekt. Nach derselben Bauart, jedoch ohne separaten 
Tender, sind bekanntlich die Riesenlokomotiven ausgeführt, 
welche die Firma J. A. Maffei für die Gotthardbahn 
und für die Schweizerische Centralbahn geliefert 
hat. In neuester Zeit wird dasselbe Maschinensystem auf den 
Königlich Preussischen, Sächsischen und Badischen Staats- 
eisenbahnen, auf den Pfälzer Eisenbahnen, auf der Anato- 
lischen Eisenbahn usw. verwendet. Als Gebirgslokomotive ist 
die beschriebene Type unübertroffen und darf, nach den in 
verschiedenen Ländern gemachten Erfahrungen, auch für Thal- 
bahnen als die beste Güterzuglokomotive der 
Gegenwart bezeichnet werden. 


Die nächstfolgende Riesenlokomotive, eins Doppel- 
ceylinder-Verbund- Güterzuglokomotive Serie 
EI der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, ist von der 
Lokomotivfabrik Krauss & Co, Aktiengesell- 
schaft in München, konstruirt und erbaut. Die Ma- 
schine hat 4 gekuppelte Achsen mit Rädern von 1160 mm 
Durchmesser; ferner ist eine vordere Laufachse mit Rädern 
von 995 mm Durchmesser angeordnet, welche mit der ersten 
Kuppelachse eine Art Baldwin-Drehgestell nach der paten- 
tirten Bauart von Krauss & Co. bildet. Die symmetrisch 
zu beiden Maschinenseiten und ausserhalb der Rahmen, 
zwischen der Laufachse und der ersten Kuppelachse liegen- 
den Doppelcylinder wirken auf die dritte Kuppelachse. Die 
durchweg neu durchdachte Ausführung dieser nach Tandemart 
angelegten Doppelcylinder bildet das konstruktiv am meisten 
interessirende Merkmal dieser Maschinentype. Die durch nur 
einen Schieber und Heusinger-Kulisse gesteuerten Doppel- 
eylinder haben nämlich einen gemeinschaftlichen, als Hohl- 
körper ausgebildeten Doppelkolben, wobei die Differenz 
zwischen der grossen und kleinen Kolbentläche dem Quer- 
schnitt des Niederdruckeylinders entspricht. Ob die durch 
solche Anordnung nothwendig gewordenen und zum Theil ver- 
wickelten Abdichtungen den präzisen Anforderungen der 
Praxis genügen, bezw. ob hiermit ein Fortschritt gegenüber 
der gewöhnlichen Tandembauart gemacht ist, kann zur Zeit 
noch nicht gesagt werden.*) Die in den allgpmeinen Verhält- 


'*) Man vergleiche die Doppelcylinder- Konstruktionen von 


Br}. 


niss en stettlich argelegte Lokom otive hat 160 qm feuerberührte 
Heizfläche, 2,42 qm Kostfläche und ein Dienstgewicht von 
65 600 kg, wovon etwa 10000 kg auf die vordere Laufachse 
treffen. Der zugehörige, aber nicht ausgestellte Tender ent- 
spricht demjenigen der oben beschriebenen Schnellzugtype 
mit Fassungsräumen für 180001 Wasser und 7t Kohlen. 

Die eigenthümlichste Lokomotive der Ausstellung und 
für den Konstrukteur hochinteressant ist die Schnellzug- 
lokomotive mit Vorspannachse Serie AA I der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, konstruirt und ge- 
baut von der Lokomotivfabrik Krauss & Co, Ak- 
tiengesellschaft in München, unter Fabriknum- 
mer 3200. Mit dieser Konstruktion wird bezweckt, die Loko- 
motive nach Belieben entweder als eine solche mit freier Trieb- 
achse, oder aber mit 2 Triebachsen benutzen zu können, 
wobei die letztere Anwendung nur beim Anfahren und auf 
Steigungen von 1:100 und darüber erfolgen soll. Die Idee 
einersolchen Theilbarkeitder Lokomotivleistung 
durch Einschaltung eines Reservetriebwerkes ist an und für 
sich nicht neu und zuerst durch Baldwin in Philadelphia, 
später auch bei den sogenannten kombinirten Adhäsions- und 
Zahnradlokomotiven verwirklicht worden ; dagegen sehen wir 
hier zum ersten Male die Ausführung dieses Prinzipes an 
einer Schnellzuglokomotive. Die Maschine, an wel- 
cher dieses eigenartige Experiment verkörpert ist, entspricht 
mit Bezug auf Leistungsfähigkeit und Kesselbau der oben be- 
schriebenen Verbund-Schnellzuglokomotive Serie BXI der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen. Hinsichtlich der 
Achsenordnung ist ebenfalls das vordere zweiachsige Dreh- 
gestell mit Seitenbewegung vorhanden, dann die Vorspann- 
achse mit Rädern von 1000 mm Durchmesser, hierauf die 
Haupttriebachse mit 1860 mm Raddurchmesser, und dann noch 
eine Laufachse mit 995mm grossen Rädern. Der Antrieb der 
Haupttriebachee erfolgt durch zwei schräg ausserhalb der 
Rahmen liegende Cylinder mit Verbundwirkung von 385 mm, 
bezw. 610 mm Durchmesser mit 610 mm Kolbenhub, während 
für den Antrieb der Vorspannachse eine besondere Zwillings- 
maschine mit Stepherson-Steuerung vorhanden ist, deren Oy- 
linder von je 266 mm Durchmesser und 460 mm Hublänge un- 
mittelbar unter den Hauptcylindern liegen. 

Die Vorspannachse ist für gewöhnlich, d. h. wenn die 
Maschine nur mit einer freien Triebachse arbeitet, durch Ein- 
wirkung der Haupttriebachsfedern und entsprechendem Hebel- 
werk von den Schienen abgehoben, und wird bei der Einschal- 
tung, nach vorgängiger Ingangsetzung, durch Dampfdruck auf 
die Schienen gepresst. Dabei bleibt die Belastung der Haupt- 
triebachse, infolge einer Ausgleichvorrichtung zwischen der- 
selben und der Vorspannachse, nahezu unverändert, während 
die Maschine nunmehr mit der Adhäsion von zwei Trieb- 
achsen, d. h. etwa 28t arbeitet. Die dem Aufdruck der Vor- 
spannachse entsprechende Adhäsionsvermehrung wird dagegen 
der Belastung der 3 Laufachsen der Maschine entnommen, 
da selbstverstäöndlich das Gesammtgewicht von etwa 54t stets 

dasselbe bleibt. Dadurch nun, dass die Lokomotive bei voller 
Fahrt nur mit der freien Triebachse arbeitet, wird gegenüber 
den gewöhnlichen zweifach-gekuppelten Schnellzuglokomotiven 
an Reibungsarbeit gespart; es wird ein höherer Nutzeffekt und 
ein geringerer Kohlen- und Dampfverbrauch erzielt, während 
im Bedarfsfalle durch die Mitwirkung der Vorspannachse die 
Gesammtzugkraft der Maschine gleich derjenigen einer Zwei- 
kupplermaschire gemacht werden kann. Dies zur theoretischen 
Begründung der vorliegenden Konstruktion.*) 

Der praktische Werth der beiden zuletzt beschrie- 
benen Lokomotiven von Krauss & Co. liegt aber darin, 


*) In ähnlicher Weise wirkt eine Doppel-Verbundloko- 
motive nach der Eauart von Mallet, wenn jedes Maschinen- 
gestell mit einer freien Triebachse und einer oder zwei Lauf- 
achsen versehen und Vorkehrung getroffen wird, dass nach Be- 
lieben entweder nur die eine oder aber beide Maschinengruppen 
in Furktion gesetzt werden können. 


dass auch durch sie auf die viercylindrigen Aus 

führungen mit langgestreckten und kurven- 
beweglichen Gehwerken aufmerksam gemacht wird. 
Auf diesen Grundlagen wird der grosse Dampflokomotivenbau 
der nächsten Zukunft sich entwickeln, wenn auch auf dem 
vorgezeichneten Entwickelungsgange Konstruktionen mit- 
laufen, über deren praktische Thunlichkeit die Meinungen aus- 
einandergehen können. 

Auf dem Mittelgeleise der Wagenhalle stellten die König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen ferner eine von der Loko- 
motivfabrik Krauss & Co, Aktiengesellschaft 
in München, gebaute Lokalbahn-Tenderlokomo- 
tive Serie DXI aus. Die als Zwillingsmaschine ausgeführte 
Tenderlokomotive hat 3 gepuppelte Achsen mit Rädern von 
995 mm Durchmesser und eine hintere Laufachse mit Rädern 
von 790mm Durchmesser, welche mit der dritten Kuppelachse 
zu einem Amerikanischen Drehgestell nach der patentirten 
Bauart von Krauss & Co. vereinigt ist. Die beiden 
schräg aussen liegenden Cylinder mit Heusinger-Steuerung 
von ja 375 mm Durchmesser und 508 mm Kolbenhub wirken 
auf die mittlere der 3 gekuppelten Achsen. Die Lokomo- 
tive hat 67,35 qm feuerberührte Heizfläche, 1,3 qm Rostfläche, 
und wiegt dienstfähig rund 39t, wovon 31t Reibungsgewicht. 
Der Fassungsraum der zum Theil zwischen den Rahmen, zum 
zum Theil seitlich des Kessels angebrachten Wasserkasten be- 
trägt 4300 1, während die Kohlenkasten 1600 kg aufnehmen 
können. Ausser einer Handhebelbremse ist die Maschine mit 
einer einfach wirkenden Luftsaugebremse und einer Luftgegen- 
druckbremse ausgerüstet; ferner mit Petri’s Geschwindigkeits- 
messer, Dampfheizung und Handläutewerk. 


Den Schluss auf dem Mittelgeleis der Wagenhalle bildet 
eine von der Lokomotivfabrik Krauss & Co, Ak- 
tiengesellschaftin München, ausgestellteTTender- 
lokomotive von 100 PS. für normalspurige Kleinbahnen, 
Industriebahnen, oder für leichten Rangirdienst. Die nach der 
rühmlichst bekannten Bauart von Krauss für Kleinloko- 
motiven ausgeführte Maschinentype hat zwei gekuppelte 
Achsen mit 830 mm grossen Rädern, und wirken die aussen- 
liegenden Cylinder mit Allan-Steuerung von je 270mm Durch- 
messer und 400 mm Kolbenhub auf die hintere Kuppelachse. 
Die Lokomotive hat eine Gesammtheizfläche von 35 qm bei 
einer Rostfläche von 0,525 qm, und wiegt dienstfähig 16 700 kg, 
welche auf die beiden Achsen gleichmässig vertheilt sind. Der 
Inhalt der Wasserkasten beträgt 2405 1 und derjenige der 
Kohlenkasten 900 Kg. 


Endlich wurde auf dem linken Seitengeleise der Wagen- 
halle noch eine, ebenfalls von Krauss & Co, gebaute 
Tenderlokomotive von 40 PS. zum Erdtransport bei 
Bauunternehmungen, zum Betrieb von Fabrikgeleisen oder 
von landwirthschaftlichen Maschinen ausgestellt. Diese für 
Spurweiten von 600-750 mm verwendbare Kleinlokomotive 
hat 2 gekuppelte Achsen mit 620 mm Raddurchmesser. Die 
beiden aussenliegenden COylinder haben je 180 mm Durch- 
messer mit 300 m Kolbenhublänge, werden durch Stephenson- 
kulissen gesteuert und wirken auf die hintere Kuppelachse. 
Die Gesammtheizfläche beträgt 15 qm bei einer Rostfläche 
von 0,3 qm. Das Dienstgewicht von rund 8000 kg ist auf 
beide Achsen gleichmässig vertheilt und kann die Maschine 
700 1 Speisewasser und 300 kg Kohlen aufnehmen. Der 
Fabrikpreis einer solchen Zwerglokomotive beträgt nur etwa 
9.000 4 gegenüber 60 000—70 000 4 für die eingangs erwähnten 
Riesenlokomotiven mit ihren Tendern. 

In: der Wagenhalle waren die Bayerischen Wagen- 
fabriken ebenfalls in ganz hervorragender Weise vertreten. 
Einige der ausgestellten Wagentypen gehören, wie die zuerst 
erwähnten Lokomotiven, zu den Riesenkonstruktionen der 
Gattung und erinnern in ihrer praktischen Anlage und zum 
Theil prunkvollen Ausstattung lebhaft an die grossen Ame- 
rikanischen Vorbilder der Columbischen Weltausstellung zu 
Chicago im Jahre 1893. 
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Unter den von den Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen ausgestellten Musterkon- 
struktionen sei zuerst der von der Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft Nürnberg gebaute Personen- 
wagen I. und II. Klasse erwähnt. Derselbe läuft auf 2 vier- 
rädrigen Amerikanischen Drehgestellen, ist nach dem Durch- 
gangssystem mit 7 Abtheilen, Seitengang, Toilette, abge- 
schlossenen Plattformen, Uebergangsbrücken und Faltenbälgen 
von Harmonikas angeordnet und besitzt Oberlichtaufsatz, Oel- 
gasbeleuchtung und Dampfheizung. Die Länge des Wagen- 
kastens beträgt 17 m, die Länge über Buffer 18,3 m, der Achs- 
stand eines Drehgestelles 2,5 m und der Gesammtachsstand 
14,5 m. Der Wagen wiegt 31,7 t. 

Ein noch grösserer Wagen ist der von derselben Fabrik 
ausgestellte und für die Internationale Schlaf- 
wagen-Gesellschaft nach deren Plänen gebaute Durch- 
gangswagen mit Seitengang. ‘ Derselbe enthält 18 Schlaf- 
stellen, 4 Waschräume mit Warm- und Kaltwasserzuführung 
und Wasserklosets. Der Wagen läuft ebenfalls auf 2 vier- 
rädrigen Amerikanischen Drehgestellen, deren Drehzapfen in 
12870 mm Abstand von einander liegen. Der für den Durch- 
gangsverkehr bestimmte Wagen hat ausser einer Spindel- 
bremse und der Westinghouse-Schnellbremse noch die auf 
den Oesterreichischen Bahnen eingeführte Vakuumbremse von 
Hardy. Die Plattformen sind abgeschlossen und mit Falten- 
bälgen versehen. Es ist Dampf- und Warmwasserheizung 
vorgesehen, während für Beleuchtung mittelst Pintschgas 
18 Lampen vorhanden sind. Die Länge des Wagenkastens 
beträgt 18,5 m, die Länge über Buffer 19,74 m, der Gesammt- 
radstand 15,37 m. Das Wagengewicht ist 34,3 t. 


Von Seite der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen 
sind ferner 2 Salonwagen ausgestellt. 1. Ein Salonwagen 
nach dem Durchgangssystem von der Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft Nürnberg. Dieser, meistens für 
Dienstreisen hoher Staatsbeamten bestimmte und dement- 
sprechend eingerichtete Wagen enthält einen abgeschlossenen 
Vorraum, Salon, Schreibkabinet, Toilette und Dienerschafts- 
raum. Die ausziehbaren Fauteuils und Sophas des Salons 
sowie die Sitze der beiden Nebenräume sind als Lagerstätten 
benutzbar, während für Dampfheizung und elektrische Be- 
leuchtung durch Akkumulatoren nach System Boese-Riedinger 
gesorgt ist. Der dreiachsige Wagen mit verschiebbarer 
Mittelachse von 9,25 m Achsstand hat ferner Spindel-, Westing- 
house- und Hardy-Bremsen und wiegt 21t. 2. Ein ähnlich 
konstruirter Salonwagen ist von der Wagenfabrik Jos. Rath- 
geber in München gebaut. Die innere Einrichtung des- 
selben unterscheidet sich von obigem wesentlich dadurch, dass 
durch Verschieben einer Mittelwand 2 Halbabtheile in ein 
Vollabtheil umgewandelt werden können. Die Beleuchtung 
erfolgt in diesem Falle durch Oelgas - Multiplexlampen von 
Riedinger. 


Von der Firma Jos. Rathgeber in München ge- 
liefert ist noch einAbtheilwagen I. und II. Klasse, durch 
die Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen ausgestellt, sowie 
ein Lokalbahnwagen. Ersterer ist dreiachsig, mit ver- 
schiebbarer Mittelachse gebaut und mit Spindel- und Westing- 
house-Bremsen versehen und auch mit Dampfheizung und Oel- 
gasbeleuchtung ausgerüstet, Bei 23 Sitzplätzen wiegt der 
Wagen 15 t. Der Lokalbahnwagen enthält 16 Sitzplätze 


II. Klasse, einen Postraum und 5 Stehplätze auf jeder Platt- 
form. Der zweiachsige Wagen hat5m Radstand und wiegt 10t. 

Endlich ist diese altberühmte Münchener Wagenbaufirma 
auf der Ausstellung noch durch folgende Objekte vertreten, 
welche zum Theil in der Wagenhalle, zum Theil in der an- 
grenzenden Freiausstellung zu sehen sind: Ein Dienst- 
wagen für de Anatolische Eisenbahn, nach dem 
Durchgangssystem und für Kommissionsreisen der Ingenieure 
bestimmt; ein Bahnpostwagen für Brief- und Packet- 
postdienstder Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen, mit elektrischer Akkumulatorenbeleuchtung und 
auf 2 vierrädrigen Drehgestellen laufend; ein Bierwagen 
mit Eisbehälter; ein Amerikanische s Drehgestell für 
vierachsige Personenwagen mitschwingender Bremsanordnung, 
federndem Schwingbalken, Drehzapfen und seitlichen Auflagen 
für den Wagenkasten. 

Von der Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
Nürnberg stammen ferner die nachfolgenden Betriebs- 
mittel: EinPersonen-Abtheilwagen l. und 1lI. Klasse 
für die Anatolische Eisenbahn; ein Gepäckwagen 
mit Dienstraum für das Personal und Abort, für den Schnell- 
zug-Durchgangsverkehr der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen; ein Lokalbahnwagen III. Klasse 
mit 54 Sitzplätzen und 10 Stehplätzen auf jeder Plattform; ein 
Verwundeten- und Kranken-Transportwagen 
mit 10 Tragbahren, Ofenheizung, Gasbeleuchtung, Eiskasten, 
Abort und Ventilation. Letztere beiden Wagen sind für die 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen be- 
stimmt; ein Plattformwagen von 30 t Ladegewicht mit 
2 vierrädrigen Drehgestellen. 

Die dritte Bayerische Wagenfabrik zu Ludwigs- 
hafen a/Rh. hat durch die Königlich Bayerischen 


Staatseisenbahnen einenDurchgangs-Personen-. 


wagen III. Klasse zur Ausstellung gebracht. Derselbe 
ist nach Amerikanischer Anordnung mit Mittelgang für 43 Sitz- 
plätze gebaut und hat einen Abort, Spindel- und Westinghouse- 
Bremse, Gasbeleuchtung und Dampfheizung. Der mit Lenk- 
achsen konstruirte dreiachsige Wagen wiegt12t. Ferner hat 
die vorgenannte Wagenfabrik einen Stückgutwagen für 
Lokalbahnen, welcher mit den oben erwähnten 2 Lokalbahnwagen 
den normalen Stammzug der Königlich Bayerischen 
Lokalbahnen bildet, ausgestellt. Dieser Stückgutwagen 
hat ebenfalls Spindel- und einfache Hardy-Luftsaugebremse. Bei 
5,8 m Kastenlänge hat der Wagen ein Eigengewicht von 9 t. 

Zum Schluss sei noch der vonder Maschinenfabrik 
L. A. Riedinger in Augsburg vor der Wagenhalle aus- 
gestellte Kesselwagen für Fettgastransport er- 
wähnt. Der Wagen hat 3 cylindrische Kessel von je 10 cbm 


Inhalt, für 10 Atm. Ueberdruck konstruirt, und ist mit den zu- 


gehörigen Absperrventilen und Druckmessern, sowie mit einer 
Spindelbremse versehen. Das Eigengewicht des dreiachsigen 
Wagens mit Lenkachsenanordnung beträgt 18,8 t. 

Aus vorstehender Uebersicht geht hervor, dass Bayern 
in Nürnberg Grosses und Bedeutendes auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens ausgestellt hatte. Die gediegenen Ausfüh- 
rungen der dabei betheiligten Industriellen und die Initiative 
der Generaldirektion der Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen, welche diese wichtige Sonderausstellung ermöglichten, 
verdienen deshalb allgemeine Belobung. 


Mürchen, im November 1896. A. Brunner. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1894/95. 


Der veröffentlichte XV. Band der nach den Angaben der | 


Eisenbahnverwaltungen im Reichs-Eisenbahnamt kearbeiteten 
Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutsch- 
lands bringt die Ergebnisse des Betriebsjahres 1894/95 im all- 
gemeinen in gleichem Umfange und gleicher Arordnung, wie 
dies in früheren Bänden dieses Werkes bezüglich der Ergeb- 
nisse der Vorjahre geschehen ist. 


Das Werk umfasst in der ersten Abtheilung die Mit- 


theilungen über die dem öffertlichen Verkehr dienenden voll- 
ren Eisenbahnen, in der zweiten Abtheilung die Mit- 
theilungen über die dem öffentlichen Verkehr dienenden 
schmalspurigen Eisenbahnen und in der dritten Abtheilung 
En nicht dem öffentlichen Verkehr dienenden Anschluss- 
ahnen. LE, 
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Die vollspurigen Eisenbahnen sind in 3 Gruppen ge- 
theilt: I. Staatsbahnen und auf Rechnung des 
Staates verwaltete Privatbahnen, welche am Ende 
des Betriebsjahreseine Eigenthumslänge von 40 278,79 km 
(gegen 32045,29 km im Betriebsjahre 1884/85) hatten, — »n 
ihnen gehören die Reichseisenbahnen in Elsass - Lothringen 
mit 1456,13 (1300,40*) km, die Militär- Eisenbahn mit 45,61 
(45,61) km, die Preussischen Staatsrisenbahnen mit 26 330,30 
(20 792,82) km, die Bayerischen Staatseisenbahnen mit 5 188,22 
(4 413,73) km, die Sächsischen Staatseisenbahnen mit 2397,25 
(2 046,61) km, die Württembergischen Staatseisenbahnen mit 
1688 (1543,58) km, die Badischen Staatseisenbahnen mit 1434,18 
(1289,56) km, die Main-Neckar-Eisenbahn mit 99,17 (94,48) km, 
die Oberhessischen Eisenbahnen mit 220,22 (175,82) km, die 
Mecklenburgische Friedrich Franz- Eisenbahn mit 961,59 km, 
die Oldenburgischen Staatseisenbahnen mit 496,04 (333,76) km —; 
I. Privatbahnen unter Staatsverwaltung, welche 
am Ende des Betriebsjahres eine Eigenthumslänge von 103,93 
(463,50) km hatten und III. Privatbahnen unter eige- 
ner Verwaltung mit einer Eigenthumslänge am Ende des 
Betriebsjahres von 3 784,55 (4 029,42) km. Die volispurigen Eisen- 
babnen Deutschlands hatten am Ende des Betriebsjahres eine 
Eigenthumslänge von 44 167 (36538.21) km. In dem 10 jährigen 
Zeitraum ist die Eigenthumslänge der Deutschen Eisenbahnen 
mithin um 7629 km = 21 % gewachsen. Die Gesammtlänge 
bat jetzt eine Ausdehnung erreicht, die den Umfang des Erd- 
äquators um 4097 km übersteigt. Von der Eigenthumslänge 
entfielen am Ende des Betriebsjahres 1884/85 auf Hauptbahnen 
30440,41 km oder 83 $ und auf Nebenbahnen 6097,80 km 
oder 17 $, dagegen waren am Ende des Betriebsjahres 
1894/95 = 31 635,52 km oder 72 % Hauptbahnen und 12531,75 
Kilometer oder 28 2 Nebenbahnen vorhanden. Die Haupt- 
bahnen haben somit nur um 3,9 %2, die Nebenbahnen 
aber um 1055 $, mithin um mehr als das Doppel'e 
zugenommen. Den Nebenbahnen sind nicht allein neugebaute 
Strecken, sondern auch frühere Hauptbahnen zugefallen, von 
denen rund 746 km in Nebenbahnen umgewandelt wurden. 
Von der Eigenthumslänge wurden 28 939,49 (25 704,06) km oder 
65,5 (70,4) % eingeleisig, 15 120,90 (10 784,08) km oder 34,2 (29,5) ® 
„weigeleisig, 40,65 (36,65) km oder 0,1 (0,1) $ dreigeleisig und 
66,23 (13,42) km oder 0,2 (0,04) 2 viergeleisig betrieben. Die 
viergeleisigen Strecken setzen sich zusammen aus der 5,62 km 
langen Strecke Hamburg H. Bhf.- Wilhelmsburg der König- 
lichen Eisenbahndirektion Altona, aus der 11,26 km langen 
Berliner Stadtbahn, aus den zusammen 19,95 km langen Theil- 
strecken der Berliner Ringbahn von Moabit bis Friedrichsberg, 
von Wilmersdor/-Friedenau bis Halersee und von Westend bis 
Moabit, aus der 8,00 km langen Strecke Gleiwitz (Rangir- 
bahnhof) - Laband der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Breslau, aus der 4,48 km langen Strecke Oberhausen-Frintrop 
der Königlichen Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinische), 
der 16,32 km langen Strecke Berlin - Potsdamer Bahnhot- 
Zehlendorf der Königlichen Eiserbahndirektion Magdeburg 
und einer 0,60 km langen Strecke der Linie Görlitz- Dresden-A. 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Von der Eigenthumslänge ist die Betriebslänge 
zu unterscheiden, bei welcher die verpachteten Strecken ab- 
gerechnet, die gepachteten und die jm Mitbetriebe befindlichen 
Strecken aber — und zwar letztere bei jeder der betref- 
fenden Verwaltungen — zugerechnet werden. Dieselbe betrug 
bei den in Rede stehenden Bahnen am Schlusse des Betriebs- 
jahres 44392 (36782) km, von welchen 115 (61) km ausschliess- 


lich für den Personenverkehr und 762 (607) ausschliesslich für , 


den Güterverkehr benutzt wurden, während 43514 (36 114) km 
gleichzeitig dem Personen- und Güterverkehr dienten. 


Ausstattung der Deutschen Staatsgebiete 
mit Eisenbahnen. Bei einem Flächeninhalt von rund 
540484 qkm und einer Einwohnerzahl von 46,14 Millionen im 
Jahre 1884/85 und von 51,37 Millionen im Jahre 1394/95 ent- 
fielen im Gesammtdurchschnitt auf 100 qkm Grundfläche im 
Jahre 1884/85 6,74 km Eisenbahn, im Jahre 1894/95 8,16 km 
Eisenbahn bezw. auf 10000 Einwohner im Jahre 1884/85 7,90 km 
“ Eisenbahn und im Jahre 1894/95 8,59 km Eisenbahn. Die Aus- 
stattung der einzelnen Staaten mit Eisenbahnen ergibt sich 
aus der nachstehenden Uebersicht: 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Betriebsjahres 1884/85 dar. 


Kilometer Eisenbahn 


& (2 Y 
Pt | k er 
auf je 100 qkm) auf je 19000 
3 re Grundfläche Einwohner 
= | er aa I une dr 
ı 1884/65 | 1694/95 | 1884 85 | 1894/95 
| 
1) Preussen | 6,24 7,61 7,34 8.49 
2| Bayern . | 6,62 7,51 9,23 10.32 
3| Sachsen . | 13,83 15.24 6,67 | 6,14 
4| Württemberg 7,39 7,95 7,29 237,53 
5! Baden 8,81 10,34 8,44 9,20 
6/ Hessen ERAET ARER 10.90 1204 8,71 9,05 
7| Mecklenburg-Schwerin. | 3,98 7,71 9,36 17,32 
8 Sachsen-Weimar . . . . | 7,7 9,73 8,85 10,44 
9| Mecklenburg-Strelitz 5.41 8,07 15,84 24,06 
10 Oldenburg . 5.15 6,25 9,58 | 19,07 
ı1| Braunschweig 9,33 | 12,48 9,40 10,70 
12) Sachsen-Meiningen 6,58 8,48 7,62 9.03 
13| Sachsen-Altenburg } 10,52 13,02 8,68 9.66 
14! Sachsen-Coburg-Gotha. 8,76 13,17 864 | 1208 
15/ Anhalt EEE 10,17 12,50 9,000: 589.94 
161 Schwarzburg - Sonders- | 
Dausensan 2 10.40) IM 8,74 10,71 10,38 11,91 
17| Schwarzburg-Rudolstadt . | 2,49 4,44 2,90 4,72 
18] Waldeck ET EN OSHAN 0,89 3,21 1,79 6,20 
19) Reuss ältere Linie 11,17 11,14 6,56 5,22 
20) Reuss jüngere Linie ; 5,82 9,54 4,34 6,15 
21) Schaumburg Lippe . . . | 716 7,15 6,70 1,00 
22 Lippe id. 2,40 2,41 2,34 | 2,20 
23! Lübeck . 15,75 | 15,75 6,49 | 5,71 
24| Bremen . 17,56 18,84 2,69 2,53 
25) Hamburg. . 8. 9,31 9,90 0,70 | 0.60 
26) Elsass-Lothringen 8,96 10,10 8,43 | 9,04 


Hiernach bewegen sich im einzelnen die betreffenden 
Zahlen hinsichtlich der Grundfläche im Jahre 1384/85 zwischen 
17,56 km bei Bremen und 0,89 km bei Waldeck bezw. im Jahre 
1894/95 zwischen 18,84 km bei Bremen und 2,41 km bei Lippe 
und hinsichtlich der Einwohnerzahl im Jahre 1884/85 zwischen 
15,84 km bei Mecklenburg - Strelitz und 0,70 km bei Hamburg 
bezw. im Jahre 1894/95 zwischen 24,06 km bei Mecklenburg- 
Strelitz und 0,60 km bei Hamburg. 


Der Unterbau der Bahnen hat von der Eigen- 
thumslänge 39011 km für die freie Strecke und 5156 km für 
die Stationen in Anspruch genommen. Auf der freien Strecke 
war der Bahnkörper für 19475 km eingeleisig, für 19391 km 
zweigeleisig und für 123 km drei- und mehrgeleisig ausge- 
führt. Die in der mittleren Höhe der Unterfläche der Bettung 
gemessene Breite des Unterbauplanums beträgt bei dem ein- 
geleisigen Bahnkörper 2,50—6,20 m und bei dem zweigeleisigen 
Bahnkörper 7,29—10,55 m. Von der gesammten Bahnlänge 
liegen 28461 km im Auftrag und 13755 km im Abtrag. 


An Bahnkreuzungen in Höhe der Schienen 
sind 162 (112), an Bahnüberführungen über der Bahn 
269 (351), an Bahnunterführungen unter der Bahn 365 
(288) und an Geleisanschlüssen auf freier Strecke 
1088 (731) ausgeführt. Wegeübergänge in Höhe der 
Schienen werden 70408 (53069), Wegeüberführungen 
3200 (2583) und Wegeunterführungen 10130 (8971) ge- 
zählt. Von den Bauten der letzteren beiden Gattungen sind 
die meisten massiv oder mit eisernem Ueberbau, und nur 
692 (650) Wegeüberführungen und 13 (20) Wegeunterführungen 
mit hölzernem Ueberbau hergestellt. Die Gesammtzahl der 
massiven, mit eisernem und mit hölzernem Ueberbau ver- 
sehenen Brücken betrug: 


a) bei einer Lichtweite der einzelnen 
Oeffnungen von 2 bis einschliesslich 


10. ee 28 LOASN (8 ZEN Stack 
b) bei einer Lichtweite der einzelnen 
ÖOeffnungen von 10 bis einschliesslich 
TE N Ta REBEL TE ERSTER LE 
c) bei einer Lichtweite der einzelnen 
Oeffnungen über 30 m A 4935 Bl) » 
zusammen 13218 (10959) Stück, 


wobei zu bemerken ist, dass für die Einstellung von Brücken 
mit mehreren Oeffnungen von ungleichen Lichtweiten das 
lichte Maass der weitesten Oeffnung maassgebend gewesen ist. 


Die Gesammtlänge der Viadukte ist von 44544 m im 
Jahre 1884/85 auf 51661 m im Jahre 1894/95 gestiegen, welche 
sich auf 364 (317) Bauwerke vertheilt. ‘Von der Gesammt- 


ne 


länge von’ 508 (427) Tunneln sind 33171 (20230) m einge- 
leisig und 148086 (137385) m zweigeleisig ausgeführt. 

Die Länge sämmtlicher Geleise einschliesslich 
der Weichenverbindungen der Bahnen mit voller Spurweite 
hat sich von 62394 km im Betriebsjahre 1884/85 auf 79495 km 
im Betriebsjahre 1894/95 — also um 17101 km oder um 27,4 
— vermehrt; von dieser Länge entfielen 59559 (47418) km 
oder 74,9 (76) $ auf die durchgehenden Geleise. 

Von der Gesammtlänge der Geleise bestanden noch 

642 km aus Stuhlschienen, während mit Schienen 
dreitheiligen Systems am Schlusse des Berichts- 
jahres 4,70 km ausgerüstet waren. Von den breitbasigen 
Schienen lagen im ganzen: a) auf Querschwellen, Stein- 
würfeln oder sonstigen Einzelunterlagen 73652 (56094) km, 
b) auf Langschwellen (System Hilf usw.) 5051 (5192) km und 
direkt auf der Unterbettung (System Hartwich usw.) 146 
55) km. 
(2) Das Gesammtgewicht der verlegten Schienen be- 
trug 5372500 (4322322) t und dasjenige des zugehörigen Klein- 
eisenzeugs 772954 (454.015) t. 

Auf 1 km Geleis sind hierbei 


folgende Durch- 
schnittsgewichte ermittelt: 


zusammen 
1. a) Stuhlschienen. 66,69 (66,38) t 
b) Kleineisenzeug . . . . . 24,81 (24,54) „ 91,50 (90,92) t 
2. a) breitbasige Schienen auf 
Querschwellen usw. . 68,53 (70,71) „ 
b) Kleineisenzeug . . . . .„. 942 ( 6,58) „ 7795 (77,29) „ 
3. a) breitbasige Schienen auf 


Langschwellen . 


53,20 (54,53) „ 


b) Kleineisenzeug . . . . . 
4. a) breitbasige Schienen un- 
mittelbar auf der Unter- 
bettung Ju FM 
b) Kleineisenzeug . . .. . 
. a) Oberschienen nach drei- 
theiligem System . 41,66 (87,13) „ 
b) Kleineisenzeug . . . . . 20,33 (19,38) „_ 61,99 (56,51) „ 
Für 57956 (51396) km Geleise auf hölzernen Quer- 
schwelien waren im ganzen 65443495 (56265516) Stück 
Schwellen — darunter 54596 930 (38831169) imprägnirte — er- 
forderlich, sodass auf 1 km G eleis 1129 (1095) Stück Schwellen 
entfielen. ‘Für dieselben ist vorherrschend Eichen- und Nadel- 
holz und zu einem nur geringen Theile derselben auch son- 
stiges Laubholz verwendet. 


Von den sämmtlichen auf einfache Weichen berechneten 
127 668 (92546) Zungen- und Schleppweichen — wobei 
die dreitheiligen und die halben Englischen Weichen je als 
zwei einlache. die ganzen Ergliechen Weichen als je vier 
einlache Weichen gerechnet sind — liegen 126332 (91571) 
Stück auf den Stationen und 1866 (975) Stück auf der freien 
Strecke. 

Die Gesammtzahl der Herz- und Kreuzungs- 
stücke hat sich von 110621 im Jahre 1884/85 auf 155959 
Stück, d. i. um 45338 Stück oder etwa 41 2 vermehrt. 

Die mittlere Stärke der Geleisbettung, von der 
Oberfläche derselben ab gemessen, bewegt sich zwischen 0,10 
und 0,80 m. 


Von der 44167 (36 a km betragenden Gesammtlänge 
der Bahnstrecken lagen in Horizontalen 31,30 (30,84) 8, in 
Steigungen 38,07 (8811)% und in Gefällen 30,63 (31,05) 2. 
Die stärkste Steigung betrug 1:10 und das stärkste Gefälle 
1:17. Die Summe aller Steigungen, d. h. der senkrechten 
Höhen derselben, bezifferte sich auf 101113 (74153) m und die 
entsprechende Summe aller Gefälle auf 77174 (58949) m. In 
geraden Strecken lagen 70,71 (71,00) 2 undin Krüm- 
mungen 2929 (28,99) 2. 


11,91 (11,26) „ 65,11 (65,79) » 


91,00 (69,35) „ 
19,40 (12,96) ,„, 110,40 (82,31) „ 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. November d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
17,92 km lange Strecke Lemgo-Barntrup der Königlichen 
Eisenbahndirektion Hannover sowie die 14,50 km lange Strecke 
Steinburg-Konzell der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen, welche am 5. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr 


übergeben worden ist, sindden Vereinsbahnstrecken u- 


gerechnet worden. 


Satzungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Die auf Grund der bindend gewordenen Beschlüsse der dies- 
jährigen Vereinsyersammlung neu bearbeiteten Vereinssatzungen 
sind von der geschäftsführenden Verwaltung herausgegeben 
und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


‚Vereins-Betriebsreglement. Zu dem vom 1. Januar 1893 
ab gültigen Vereins-Betriebsreglement ist von der gerchäfte- 


Die Gesammtzahl der Stationen des Deutschen Eisen- 
bahnnetzes ist in dem 10jährigen Zeitraum. von 6025 auf 8235, 
d. i. um 37 $, somit stärker gestiegen, als die Geleislänge. In 
dem Betriebsjahre 1894/95 entfielen 5,86 km Bahnlänge auf 
eine Station, während vor 10 Jahren die durchschnittliche Ent- 
fernung der Stationen 6,06 km betrug. Diese Verkürzung des 
durchschnittlichen Abstands rührt von der Einschaltung neuer 
Stationen auf älteren Strecken her. Die vorhandenen Sta- 
tionen zerfallen in 4059 Bahnhöfe, 2633 Haltestellen und 1543 
Haltepunkte. 

In grosser Ausführlichkeit sind die sonstigen bau- 
lichen Anlagen angegeben. Es umfassten an bebauter 
Grundfläche: 

. die Verwaltungsgebäude . 

„ Dienstgebäude für Beamte und 
Arbeiter . erh 

„ Empfangsgebäude und sonstigen 
bedeckten Warteräume . 


246 184 ( 168307) qm 
2038854 (1667657) „ 
2.078037 (1725116) ,„ 
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„ Bahnsteige . i 9547184 (7044498) „ 
»„ Wagenschuppen . 172251 ( 191489). 
„ Güterschuppen 2 326 870 (1773827) „ 
„ Lokomotivschuppen 1505 786 (1197114) „ 
Werkstattsgebäude 1876 116 (1472 260) 
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"Ausserdem kommen aber noch Wasserstationsgebäude 
nebst Wasserleitungen, Koks-, Kohlen- und Torfschuppen, 
Kohlenladebühnen, Wirthschafts-, Neben-, Stall-, Spritzen- usw. 
Gebäude, Materialiendepot und Magazingebäude, Imprägnir- 
und Schwellentränkungsanstalten, Gasanstalten , 
Weichensteller-- und Portierbuden, Schiebebühnen, Dreh- 
scheiben, ferner Ladevorrichtungen, Einfriedigungen, Schutz- 
anlagen, Anpflanzungen, Wege usw. in Betracht. i 


Der nutzbare Fassungsraum aller Wasserbe-. 


hälter der Wasserstationen umfasste 139 332 (97 367) cbm. 

Die Gesammtlänge der den vollspurigen Bahnen gehö- 
rigen Leitungsdrähte für dieelektrischen Tele- 
graphen (über und unter der Erde und durch Wasserläufe 
usw.) betrug 162335 (117934) km, hat sich somit in dem zehn- 
jährigen Zeitraum um etwa 37,6 $ vermehrt, während die An- 
zahl der eigenen Leitungsstangen sich von 180583 auf 251 059 
erhöht hat. Unter den elektrischen Sprecheinrichtungen 
‘nehmen die Morseapparate mit 21627 (14022) Stück die erste 
Stelle ein. Die Zeigerapparate sind von 471 auf 46 Stück zu- 
rückgegangen. Ausserdem sind noch 1183 (1110) Stück 
Apparate anderer Bauart und 193 (883) Stück tragbare Apparate 
ermittelt. 

In dem 10 jährigen Zeitraum hat sich auf der freien 
Strecke die Anzahl der Blockstations- Tele- 
graphen von 10%0 auf 1266 erhöht und der sonstigen 
optischen Telegraphen von 1554 auf 1097 vermindert; 
auf und vor den Stationen dagegen haben sich die 
Armtelegraphen von 13531 auf 20289 und die Vor- 
signale von 1325 auf 7606 vermehrt. 

Die Anzahl der Fernsprecher betrug 6204 (1019). 

Zur Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit der Züge 
waren auf einer Streckenlänge von 6081 km 6890 Rad- oder 
Geleistaster vertheilt, von welchen bei den Preussischen 
Staatsbahnen allein 5 961 Stück gezählt wurden; die Geschwin- 
digkeit wurde durch 1158 Apparate vermerkt. Der Einfüh- 
rung der Sicherheitseinrichtungen zur Verbin- 
dung der Signal- und Weichenhebel wendet die 
Preussische Staatsbahnverwaltung unablässig ihre Aufmerk- 
samkeit zu; von den überhaupt vorhandenen Apparaten, von 
welchen 4250 (2183) nur auf mechanischem Wege und 3404 
(853) auf mechanischem und elektrischem Wege zu hand- 
haben waren, gehörten derselben 2401 (1710) bezw. 3150 (774) 
Stück an. 

(Fortsetzung folgt.) 


führenden Verwaltung des Vereins der VIII. Nachtrag heraus- . 


gegeben worden und zur Vertheilung gelangt. 
Die Technischen Vereinbarungen über den Bau nnd die 


_ Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen sind 


| 


von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins neu heraus- 
gegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Die Grundzüge für den Bau und die Betriebseinrichtungen 


‚der Lokaleisenbahnen sind von der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins neu herausgegeben und an die Vereins- 
verwaltungen zur Vertheilung gelangt. 


Vereins - Kilometerzeiger. Der Kilometerzeiger Nr. 22 
(Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn) 
ist neu herausgegeben worden. An Nachträgen zu den be- 
stehenden Kilometerzeigern sind erschienen: Der I. Nachtrag 
zu dem Kilometerzeiger Nr. 38 (Königl. Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M.); je der II. Nachtrag zu den Kilometerzeigern 


Wärter-, 
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Nr. 30 (Pfälzische Eisenbahnen), Nr. 39 (Königl, Eisenbahn- 
direktionen zu Hannover, Cassel und ET und Nr. 94 
(Königl. Rumänische Eisenbahnen); der VI. Nachtrag zu dem 
Kilometerzesiger Nr. 34 (Königl. Eisenbahndirektionen zu 
Breslau, Kattowitz und Posen) und der XVI. Nachtrag zu dem 
Kilometerzeiger Nr. 82 (Königl. Ungarische Staatseisenbahnen). 

Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 22 
wird der im Mai 1894 auszegebene Kilometerzeiger gleicher 
Nummer nebst Nachtrag I und durch den zum Kilometerzeiger 
Nr. 30 erschienenen Nachtrag II derim Januar 1895 ausgegebene 
Nachtrag I zu diesem Kilometerzeiger aufgehoben. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Neu heraus- 
gegeben sind die Güterwagenpark-Verzeichnisse Nr. 26 (Gross- 
nerzog!. Oberhessische Eisenbahnen), Nr. 60 (K. K. priv. Böh- 
mische Nordbahn) und Nr. 82 (Königl. Ungarische Staatseisen- 
bahnen). Zu dem Güterwagenpark-Verzeichniss Nr. 39 (Königl. 
Eisenbahndirektion Hannover) ist der Nachtrag I und zur 
„Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen“ der 
Nachtrag XII erschienen. Durch die neu herausgegebenen 
Güterwagenpark-Verzeichnisse werden aufgehoben: 

1. das im September 1895 ausgegebene Verzeichniss Nr. 26, 

2. das im September 1893 ausgegebene Verzeichniss Nr. 60 
nebst Nachtrag I, 

3. das im Juni 1893 ausgegebene Verzeichniss Nr. 82. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugniese von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Königsberg 
i/Pr. Am 20. Dezember d. J. wird die auf der Strecke Allen- 
stein-Güldenboden zwischen den Stationen Gr.-Gemmern und 
Horn gelegene Güterladestelle Ziegenberg, welche bisher 
nur dem Wagenladungs-Güterverkehr diente, für den unbe- 
schränkten Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr eröffnet. 
(Vergl. Bekanntmachung der König]. Eisenbahndirektion Königs- 
berg i/Pr. in Nr. 97 d. V.-Ztg. — Ins. Nr. 2385.) 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4705 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VIII. Nachtrag zum Vereinsbetriebs- 
reglement (vom 2. bis 8. d. Mts.). 

Nr. 4785 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die „Technischen Vereinbarungen über den 
Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Neben- 
eisenbahnen“ (abgesandt am 5., 7. und 8. d. Mts.). 

Nr. 48855 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend dieSammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 4887 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins - Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Erklärungen des Finanzministers Ritter von Bilinski über die 
Eisenbahnverstaatlichung. 


Im Laufe der Debatte über die Börsensteuervorlage, 
welche in den letzten Tagen vom ÖOesterreichischen Abgeord- 
netenhause nach der Regierungsvorlage angenommen wurde, 
nahm Finanzminister Ritter von Bilinski Veranlassung, 
um über die Eisenbahnverstaatlichung zu sprechen, welche von 
verschiedenen Seiten als Boweis dafür angeführt worden sei, 
dass man in Oesterreich dem mobilen Kapital feindlich gegen- 
überstehe. Wir geben die betreffende Stelle aus der Rede des 
Finanzministers nachstehend im Wortlaut wieder: 

„Das hohe Haus wird es mir vielleicht zu gute haltefi, 
wenn ich, da ich als Finanzminister nie Gelegenheit hatte, 
über diese Frage zu sprechen, einige Worte im Zusammen- 
hange mit der gegenwärtigen Angelegenheit auch darüber 
vorbringe. 

Das hohe Haus wolle gütigst in dieser Frage drei 
Phasen unterscheiden. Es ist, ich glaube, noch nicht zwei 
Jahre, da hat die damalige Regierung das Projekteiner 

rossen Eisenbahnverstaatlichung im hohen 

ause zur Diskussion gestellt. Da sollten unter anderen die 
Südbahn, dieNordwestbahn und die Staatseisenbahn-Gesellschaft 
verstaatlicht werden. 

Ich mache aufmerksam, dass speziell die Nordwest- 
bahn damals zu einem verhältnissmässig theuereren Preise 
hätte übernommen werden sollen, als nach einem späteren 
Gesetzentwurfe. Aber ich kann bestätigen, und zwar sehr ge- 
wissenhaft bestätigen — und ich kann dies deshalb, weil ich 
damals in meiner früheren amtlichen Stellung Gelegenheit 
hatte, sehr genau diese Frage vom finanziellen Standpunkte zu 
studiren — dass, wenn damals das hohe Hausauf 
das Projekt bezüglich der Nordwestbahn ein- 
gegangen wäre, das finanziell von grösstem Nutzen ge- 
wesen wäre, dass trotzdem der Preis für die Nordwestbahu 


verhältnissmässig theuerer angesetzt war, als dies später der 
Fall war, das ganze Uebereinkommen, wenn man es 
von einem gewissen weiteren Gesichtspunkte auffasste und die 
Zukunft im Auge hatte, für die Interessen des Staats- 
schatzessehrnützlich gewesen wäre, abgesehen 
von den grossen wirthschaftlichen Folgen, welche dieses Ueber- 
einkommen gehabt hätten. Ich habe die Ueberzeugung, dass, 
wenn das hohe Haus das betreffende Projekt damals acceptirt 
hätte, es ein grosses Verdienst gehabt hätte, und dass der 
seinerzeitige Herr Handelsminister, der mein Chef war, und 
für den ich eine grosse Verehrung und Freundschaft hege, ein 
grosser Mann geworden wäre, wenn es ihm gelungen wäre, das 
durchzuführen. Damals sind, glaube ich, Fehler geschehen, zu 
deren Kritik ich nicht berufen bin; ich glaube, man hat nicht 
genug energisch die Sache betrieben ‚und ich glaube, man hat 
damals auch noch einen zweiten Fehler begangen: man hat 
einen Vertrag geschlossen mit Interessenten und hat dann 
nicht dafür gesorgt, dass diese Interessenten, diese Partner, 
mit denen man sofort verhandelte, in der öffentlichen Meinung 
nicht in einer Weise hingestellt werden, die für sie durchaus 
nicht schmeichelhaft war und die sie nicht verdient haben. 
Das soll keine Regierung. Denn, wenn die Regierung mit 
einem Partner verhandelt, so muss sie sich vor Augen halten: 
Entweder — und das ist das Normale — hat die Regierung 
die Ueberzeugung, dass sie für den Staat ein gutes Geschäft 
macht, dann darf sie vom Standpunkte der Interessen des 
Staates nicht zugeben, dass jener, mit dem sie dieses Geschäft 
gemacht hat, beschimpft werde; oder hat sie ein schlechtes 
Geschäft gemacht, dann wird sie das irgendwie zu bemänteln 
suchen (Lebhafte Heiterkeit), sich aber auch dann ihres 
Partners annehmen müssen. Diese ganze Verstaatlichungs- 
aktion ist aber damals in Brüche gegangen. Nun, verehrte 
Herren, indem das hohe Haus dieses Verstaatlichungsprojekt 
nicht annahm, hat es sicherlich nicht bewiesen, dass es dem 
mobilen Kapital feindselig gestimmt ist. Das ist das erste 
Stadium. 

Das zweite Stadium beginnt unter einer anderen 
Regierung, welche aus diesem ganzen Problem, aus dem ganzen 
Komplexe nur eine Bahn herausnimmt, und welche die Aktion 
beginnt mit dem Verlangen einer Verstaatlichung auf Grund 
der Konzession. Aber auch damals — und ich kann es wieder 
authentisch sagen, weil ich dazumal auch in dieser Sache etwas 


"zu thun hatte und weil ich mit dem damaligen Chef des 


Ressorts befreundet bin — war gemeint: an die Nordwest- 


- bahn geht dieses Verlangen, zugleich aber wird die Norü- 


westbahn aufgefordert, ihre Anträge zu stellen. Es war nichts 
anderes in Aussicht genommen, als eine Vereinbarung zu treffen, 
eine Vereinbarung mehr oder weniger in dem Sinne, wie sie 
die jetzige Regierung, und zwar unter Zuthun des damaligen 
Chefs des betreffenden Ressorts zustande brachte. Derselbe 
Chef des betreffenden Ressorts hat mir ausdrücklich gesagt, 
er könnte nach der juristischen Sachlage keinen anderen Zweck 
haben, als der Nordwestbahn die konzessionsmässige Einlösung 
anzubieten, allein bei der Sachlage, über die ich gleich sprechen 
werde, war es ausgeschlossen, dass es direkt konzessionsmässig 


| geschah, es hätte nur im Vertragswege geschehen können. 


Auf der letzteren Grundlage hat die jetzige Regierung 
den Entwurf gemacht. Was ist nun damals geschehen ? Es ist 
in einem Organe ausgerechnet worden, dass 30 oder 40 Mil- 
lionen — ich weiss nicht wie viel, das wächst mit jedem Jahre 
— der Bahn geschenkt werden und infolgedessen ist diese 
Vorlage nicht zustande gekommen. Wie die Schenkung aus- 
sieht, sahen wir jetzt, weil die Nordwestbahn im ersten halben 
Jahre einen um 400000 fl. höheren Ertrag lieferte, als der 
Vereinbarung zugrunde gelegt war. Dieses Uebereinkommen 
ist auch nicht zustande gekommen. 

Und nun beginnt die dritte Phase — ich habe über 
die beiden anderen sprechen müssen, um die dritte Phase, 
welche angeblich die Feindseligkeit Oesterreichs gegen das 
mobile Kapital ausdrückt, zu besprechen — nämlich das so- 
genannte allgemeine Verstaatlichungsgesetz, 
von dem die Rede war. Ich habe da, verehrte Herren, eine 
Menge Interessantes aus den Zeitungen erfahren, was ich nicht 
gewusst habe; es ist aber gut, wenn man manchmal informirt 
wird. (Heiterkeit) Ich habe gelesen, dass der Ministerrath 
irgend eine Verstaatlichungsvorlage beschlossen hat, aber der 
Ministerpräsident hat nichts davon gewusst (Heiterkeit), und 
erst.als der Ministerpräsident, welcher ja der Chef des Kabinets 
ist, folglich den Vorsitz im Ministerrathe führt, nachträglich 
von diesem Beschlusse des Ministerrathes erfahren und das 
Gesetz erblickt hat, hat er sich dagegen ausgesprochen und 
man hat nun überdies auch unter dem Gefühle der Angst vor 
der Börse das Ganze zurückgezogen. Das ist eine sehr schöne 
Mähr, die aber so viele Widersprüche enthält, dass ich. darauf 
des Näheren nichteingehen will. Eshaben sich eintach 
zwei Ministerien über eine in Zukunft zu er- 
lassende Vorlage besprochen und sie sind zu 
keinem Resultate gekommen. Aber worum handelt 
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es sich? Und das ist die grosse Feindseligkeit. Das hohe 
Haus wünscht partout die Verstaatlichung der Nordwestbahn 
auf Grundlage der Konzession. Das geht eben nicht. Es ist 
j® fatal, dass es nicht geht vom Standpunkte des Staates, aber 
die nicht garantirte Elbethallinie ist das Hinderniss. ‚Die 
Beamten sind gemeinsam, die Pensionsfonds sind gemeinsam 
und es besteht unbewegliches Gut, Häuser usw., von denen 
man nicht weiss wenn man nur dia Nordwestbahn nimmt 
— wo sie hirgehören. Es heisst zum Beispiel, dass das übrig 
bleibende Kapital der Unternehmung zur Abrahlung der 
Schulden an den Staat verwendet werden muss. Von welchen 
der beiden Unternehmungen weiss man auch nicht Man hat 
also irgend eine Interpretation schaffen wollen, um diese 
Schwierigkeiten aus dem Wege zu räumen, aber man hat es 
nicht getban, man hat sich darüber nur berathen. Und nun 
ist ein Sturm entstanden, dass das bewegliche Kapital oder 
überhaupt das Kapital in Oesterreich sogar im Gesetzgebungs- 
wege depossedirt werden soll.“ 


Südbahn. 

Die Südbahn beasbichtigt an die Regierung das An- 
suchen zu stellen, dass die Erledigung des vor längerer Zeit 
überreichten Gesuches um Bewilligung zur Begebung der 
Markanleihe beschleunigt werden möge, Es handelt sich be- 
kanntlich um 17 Millionen Mark 42 Prioritäten, welche sich 
im Portefeuille der Gesellschaft befinden und deren Erlös zur 
Bedeckung des Investitions-Bedarfes der nächsten Jahre ver- 
wendet werden soll. Die Südbahn hat ein Investitions-Pro- 
gramm aufgestellt, welches die Jahre 1897, 1898 und 1899 um- 
fasst; die Kosten dieser Investitionen dürften jedoch nicht den 
gesammten, zur Emission bestimmten Prioritätenbetrag von 
17 Millionen Mark absorbiren, sondern es würde noch ein 
kleiner Restbetrag zur Verfügung für spätere Zeit verbleiben. 
Ueber die Investitionen, deren Durchführung während der 
nächsten drei Jahre geplant wird, soll zwischen der Regierung 
und der Gesellschaft das Einvernehmen bestehen. Man rimmt 
deshalb an, dass die Erledigung des Gesuches der Südbahn in 
naher Zeit erfolgen dürfte. 


Tauernbahn. 


Eine Deputation, bestehend aus Abgeordneten von Triest, 
Salzburg, Görz, Kärnten, Mähren, sowie dem Landeshaupt- 


manne und dem Handelskammer - Präsidenten von Salzburg 
unter der Führung des Abgeordneten v. Stalitz, wurde in 
den letzten Tagen vom Ministerpräsidenten empfangen. Ab- 
geordneter v. Stalitz ersuchte um baldigste und entschiedene 
Stellungnahme der Regierung in der Frage der Tauern-Predil- 
bahn. Der Ministerpräsident erklärte auf das bestimmtest», 
dass noch im Laufe der Budgetdebatte die Regierung sich 
über die zu wählende Trasse der neuen Bahnen aussprechen 
und dass schon in der ersten Session des neuen Parlaments 
eine Vorlage bezüglich der finanziellen Sicherstellung ein- 
gebracht werden wird. Triest könne also bestimmt auf eine 
zweite Bahnverbindung und auf eine rasche Erledigung rechnen. 


Ausbau des Galizischen Lokalbahnnetzes, 


In der am 1. Dezember d, J. in Lemberg unter dem Vorsitze des 
Landmarschalls Grafen Stanislaus Badeni abgehaltenen Plenar- 
sitzung des Galizischen Landes - Eisenbahnrathes wurde das 
Programm für den Ausbau des Galizischen Lokalbahnnetzes 
festgestellt. Das Programm umfasst folgende Eisenbahnlinien : 
1 Borki-Wielkie-Grzymalow; 2. an ud, 3 Chabowka- 
Zakopane; 4. Trzebinia-Skawce; 5. Jaworzno-Pila; 6. Dalatyn- 
Kolomea-Horodenka; 7. Przeworsk-Bachorz; 8. Boryslaw-Steb- 
nik; 9. Lemberg-Kamionka und 10. Lemberg-Winniki. Ueber- 
dies wurde die Herstellung der Linien Krosno-Dukla und 
Jaslo-Zmigrod als nothwendig bezeichnet und dem Landes- 
ausschusse empfohlen, für die Eisenbahn-Schuldverschreibungen 
eine möglichst lange Amortisationsdauer zu erwirken. 


Personalnachrichten. 


Reichseisenbahnen. 

Am 10. d. Mts. Abends verstarb plötzlich im Kreise von 
Kollegen im Vergnügungslokal Ronacher zu Wien der zur 
Fahrplankonferenz dort anwesende Regierungsrath Schieffer 
aus Strassburg infolge eines Herzschlages. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Verkehrswiederaufnshme. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer neueren Mittheilung 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Altona ist die in Nr. 97 dieser Zeitung 
auf Seite 886 unter Ziffer 5 mitgetheilte 
Beschränkung im Verkehr nach Hamburg: 
Freihafen wieder beseitigt. Dagegen 
bleibt die unter Ziffer 8 auf Seite I der- 
selben Zeitung bekannt gemachte Liefer- 
fristverlängerung bestehen und bean- 
sprucht die Königl. Eisenbahndirektion 
zu Altona nach wie vor auf Grund des 
S 14 Abs. 3b des Vereins - Wagenüber- 
einkommens Befreiung von Zeitmiethe 
und Verzögerungsgebühr. 

Berlin, den 9. Dezember 1896. (2412) 
Die geschäftsführende Verwaltung des 

Vereins. 


2. Güterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Willenberg 
für den Güterverkehr. Am 15. Dezem- 
ber d. J. wird die an der Nebenbahn 
Goldberg-Merzdorf zwischen Neukirch 
a/Katzbach und Schönau a/Katzbach ge- 
legene Haltestelle Willenberg, welche 
gegenwärtig nur dem Personen- und Ge- 

äckverkehr dient, auch für den Wagen- 
adungs-, Eil- und Frachtstückgutver- 
kehr eröffnet, Die Annahme und Aus- 
lieferung von Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen sowie Sprengstotfen ist aus- 
geschlossen. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit den Stationen der 
Tarifgruppe II (Eisenbahndirektions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Posen) 
sind in dem am 15. Oktober d. J. aus- 
gegebenen Nachtrag 1 zum Gruppen- 


tarif II enthalten. Im Wechselverkehr 
mit den Preussischen Staatsbahuen und 
der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatsbahn werden bis zur Ausgabe von 
Tarifnachträgen der Frachtberechnung 
die für Neukirch a/Katzbach bestehen- 
den Entfernungen unter Zuschlag von 
6km zu Grunde gelegt. 

Die Frachtsätze für Steinkohlen sind 
bei den betheiligten Dienststellen zu er- 
fragen. 

Breslau, den 2. Dezember 1896. (2413) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Siidwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 9. Dezember lfd. J. 
treten Ausnahmefrachtsätze für Holz 
zwischen verschiedenen Badischen 
Stationen einerseits und Luter- 
bach, Station der Schweizerischen 
Centralbahn, andererseits in Kraft. Nä- 
here Auskunft ertheilt unser Gütertarif- 
bürean. 

Karlsruhe, den 7. Dez. 1896. (2414) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Russischer Getreide - Aus- 
nahmetarif. Mit Gültigkeit vom 30. No- 
vember alten. 19. Dezember neuen Stils 
1896 werden die neu eröffneten Stationen 
der Russischen Südostbabnen auf der 
Charkow-Balaschower Zweiglinie Wo- 
robjewkaundKalatsch-Sloboda 
in den direkten Deutsch - Russischen 
Ausrahmetarif 7, für Getreide, Oelsamenr, 
Mühlenfabrikate usw., nach Königsberg, 
Memel und Pillau über Lisky-Woro- 
nesch-Bachmatsch-Wirballen und. über 
Lisky-Gräsi-Gomel-Wirballen aufgenom- 
men. Ueber die Höhe der Frachtsätze 


| 


ertheilen die betheiligten Verbands- 
stationen nähere Auskunft. 
Bromberg, den 8. Dez. 1896. (2415) 
Königliche Eisenbahrdirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutscher Privatbahn - Gütertarif. 
Am 15. Dezember d. J. gelangt zum vor- 
gevannten Tarif der Nachtrag I zum 


Heft Nr. 1 zur Einführung. D:rselbe 

enthält: 

1. Ergänzung des „Verzeichnisses der 
Ausnahmetarife*. 


v. E’gänrzung der „Allgemeinen Vor- 


bemerkungen zum Kilometerzeiger*“. 


3. Aenierungen und ee des 
„Verzeichnisses der Stationen und 
Ladestellen“. 


4. Aenderung-n und Ergänzungen des. 


„Kilomet-rzeigers“. 

6. Aenderungen und Ergänzungen der 
„Tariftabellen uud Aus’ ahmetarife“, 
(Einführung des Ausnahmetarits 4c 
für Rübenerde zum Düngen im Ver- 
kehr mit den Stationen der Alt- 


Damm-Colberger und Breslau-War-. 


schauer Eisenbahn.) 
6. Sonstige Aenderungen und Berichti- 
gungen. 

Auskunft über die Höhe der zur An- 
wendung gelangenden Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Soweit durch den Nachtrag I zım 
Heft 1 Frachterhöhungen eintreten, ge- 
langen dieselben erst am 1. Februar 1897 
zur Einführung. | 

Stettin, den 9. Dezember 1896, (2416) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


(Schluss der Amtlichen Bek. S. VIIL) 
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Nr. 23. Jahrgang 1896. 


Berlin, am 12. Dezember 1896. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Dezember Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem I 


halbjährigen Abonnements-Preis von ?% Pix. zu beziehen, 


[] Bezeich | f= | Art der Ge- |& Lagerort y Bemerkun I 
2 ame am &| Ver Inhalt wicht! Perg insbesondere 
& > etwaige Merk- 
EI ee mil Dan BR 3 8 |$| Station er Bahn Andi” 
a der Güter - | u dienen können) 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

1 A 2, Säcke Bolzen u. Stangen — ı 56 1 Hasselt Grand Central Belge 

2 A — | 6| Kisten | Ofenpolitur | 2 | a5 RED. Frankf. aM. 

3 A 265/105 | 1 Rolle Juteleine ei Al 3 Gotha K. E.-D. Erfurt 

4 AA 475 1 Kiste Gummispielwaaren 44 4| Hannover N. | K.E.-D. Hannover 

5 AA 3601/3613] 2] Fässer Oel N 5 Mochbern K. E.-D. Breslau 

6 AB — 1 Sack Rosinen — | 56 6} München C. B. Bayerische Stsb. 

Pi AFD 5034 1 — Schlafsopha —| — 7 Lublinitz K. E.-D. Kattowitz 

BIN AK 7 Dr] Sack Ih N yon ehe | 12 | 8] | Racholt K. E.-D. Münster 

9 AL 9 1 Pack Emballage — | 34 9| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 

10 AN 6762 1] Kiste | Flaschen —| 14 \.‚10 Mainz HessischeLudwigsb. 
11 AR 132 1 Fass leer — | 9|1 in „ — Mainz. 
12 AR 8663 1 Kiste Glascylinder — |’ — 1,12 Bonn K. E.-D. Köln 

13 AR 1719 1 — Eisenblechhut — | — [1383| Euskirchen x 

14 AS 55 1 Sack Kaffee — | 63 | 14| München CO. B. | Bayerische Stsb. 

15 AS _ 1 Korb Aepfel — | 28 | 15| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 

16 AS 67 1 Fass leer —| 13 |16 Darmstadt |HessischeLudwigsb. 

07 AT —_ 1| Packet 5 leere Obstkörbe — 8 | MH Kamenz K. E.-D. Halle a/S. 

18 B 1234 1 Bund Ringe (Ofentheile) 3 | 18| Hadmersleben K. E.-D. Magdeburg 

19 B —_ 1 Sack Rosinen — | 61 | 19] München Ostb. | Bayerische Stsb. 

20 B — 6 Kolli Guss e 2,5 | 20 Metz Elsass-Lothring. 

21 B — 1 Sack Nägel — | 27 |21| Schlettstadt ® Düsseldoff 
22 BA 1 1 Kiste leer — | 14 | 2 Mainz HessischeLudwigsb. { Mn OK 
23 BE u 1| Stange | Rundeisen 88.11.98 Benrath K. E.-D. Elberfeld denn 

24 BH _ 1 = eis. Gussrost _ ı 124 Colmar Elsass-Lothring. 

25 C 1352 2 _ Wagenfedern — | 18 | 3%) Mülheim a. Rh. | K. E.-D. Elberfeld 

26 CAM 855 1 - Kinderspielwagen — 9 |:26 Zwickau Sächsische Stsb. 

27 CB 6270 1! Packet | Gummi oder Lack 8 |27/| Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld 

23 CB 2759 1 Fass ? — | 119 |28| Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 

29 CB 6 1 Korb Hasen — | 40 |29| Quakenbrück K. E.-D. Münster 

30 An 1357 1 eh Een wearee er 435 | 801 Eydtkuhnen |K.E.-D. Königsberg 

| ack in \}/20 Kisten (4 508Stück) E 

3l Co. 6474 1 { Papier \ Cigarren } 10 | 31 Soest K. E.-D. Münster 

32 CK 694 1 Kiste ? 39,5 | 32 Goslar K. E.-D. Magdeburg 

33 CK 1997 1 Sack ? _ 5 | 83] München C. B. Bayerische Stsb. 

34 CK 27434 1 Kiste Nudeln — | 15 | 34 Elberfeld K. BD. Elberfeld 

35 CM 956 1 Fass leer — | 15 | 35 Mainz HessischeLudwigsb. nn 
36 UPC 7594 1 „ leer — | 26 | 86| Stuttgart H, Württemberg. Stsb. | München- 
37 CR 7704 1 Kiste gefüllt 19 | 37) Landsberg Bayerische Stsb. Augsburg 
38 Cs 19787 1 { eek } Korbwaaren — | 35 | 88 Spandau K. E.-D. Berlin beschr. 

39) D 73 1 Fass Chlorkalk — | 200 | 89 Barmen K. E.-D. Elberfeld 

40, D&H 792 1 R leer — | 30 | 40 Elberfeld „ 

4) Naynei — 1 Sack Kartoffeln — | 50 |41| Deutzerfeld „ 

"49 DM& Co. 1675 1 Kiste Kakao — | 22 |42l Dommitzsch |K. E.-D. Halle a/S. 

43 DR 41 1 5 Gewichtstein — 2 |4 Hof Bayerische Stsb. |f Höchst a/M. 
44 E 2165 1 Kiste leere Flaschen — | 56 | 44 Würzburg N Würzburg 
45, EEO 2434 1 " ? — | 14 146 Zwickau Sächsische Stsb. beschr. 

46 EG _ 6| Kisten | leer —| 235 |46 Mainz HessischeLudwigsb.| Kirn-Mainz. 
7 BG @2 | ı| Korb |Ieere Bierflaschen — | 37 |47) Aachen K. E.-D. Köln 

48 EHN 2202 1 Kollo | Kinderstühlchen — 1,5 | 48 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 

49 ER 83 1 Fass Oel — | 280 | 49) Mülheim a. Rh. | K. E.-D. Elberfeld 

50 ES A 851 1) Kiste gefüllt — | 88 | 50 Baden Badische Stsb. Heilbroial 
1 MS 13699 | ı - Cichorien —| 4 [51] _ Mainz _ |Hessischebmdwigsb.f"Aainz 

52 EW 6247 1 ey leer _ 9 | 52] Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld \ 

53 F 45739 1 _ leeres Fass — | 32 153 euss K. E.-D. Köln 


II 


. ich A| Art der Ge- 
“ E | Ei yer- Inhalt wicht 
B Marke Nr. ä packung | kg 
= der Güter 
4 FK+ 68 1| Reisekorb | gefüllt? — 1: 96 
55 FK _ 1 Sack Weinbeeren —| 9 
561 | 7 2940 | ıl Kiste | gewöhnl. Zündhölzer | ya 
57 FR 1251 1 - IN 21 
58 FS 2426 1 7 Seife —am453 
59 G 60 1 — Staffelei Hai 8 
60 G = 1 Bund usseis. Heerdringe ‚4 
61 G 536 1 a ir br. Wei 72210 

viereck. eere gebr. Wein- 

62 u ! z v Korb { flaschen } 27 

GC 

u in: | — 2| Ballen verschied. Inhalts — | 176 
64 GF TUI Sack Talg —-—| 5 
65 GK 1077 vll Fass leer — | 88 
66 GL 9647 1 Kiste Kaffeeessenz [ 
67 GM 347 1 “ Spielwaaren — | 37 
68 GN 2030 1 n | leer 7 
69 ER RE 4776 1) Ballen Kapok — |:15 
70 GW 2930 1 —_ l. Blecheimer 2 3 
71 GW 2737 1| Kiste Du Fr 114 
79 H 10 1 $ Eisenwaaren — | 17 
73 H 1643 1 Fass leer 11120 

1 Oberbett, 1 Upter-| 
74 H _ 1 Sack bett mit rothem 8,5 
Inlett | 

75 A 421 1 Kiste Papierwaaren — | 44 
76 HB 37454 1 Korb gefüllt —| 1» 
77 HBW —_ 1 _ leerer Korb*) _ 3 
78 HC 7246 12 Bund Bandeisen — 23600 
79 | Jd il ıl Sack Säcke — 19] 
80 m E 7 1|l Eimer Gelee -|' 2 
81 HM 8 1| Oelfass leer — | 40 
82 HM 20 i Sack Kartoffeln — | 96 
83 HN 894 1 Kiste gebr., leer — | 10 
34 HR 7844 1 rn ? —_ 8 
85 HEREN; 200 1|l Ballen Garn —| 19 
86 HS 4504 1 Kiste l. Kistchen — | 190 
87 J 10 1 Fass leer — | 415 
88 JB 147 1 N leer — | © 
89 JBH 3 1 Kiste ? —' 10,5 
90 JD 2 1 Kollo (in Leinen) _ 5 
91 JD _ 1 — Kohlenkasten — 8 
92 JE 2327 1 Kiste ansch. Puppenhaare 87 
93 JE 2328 1| Bällchen | Rohseide — | 19 
94 Jur.S 5803 1 Kiste ? —|/ 

JGSs 2,5, 15 # 

t ‚15, e 118 

un M 2 9 } 4| Fässer leer — has) 
118 

96 JGW 1905 1 — leerer Korb —|' 12 
97 JEH#S 3041/42 | 2 —_ leere Kisten —ı » 
98 JH 10/13 4 Säcke leere Säcke — | 30 
99 JK 3077 1 Fass leer _ 4 
100 JLWS 5793 1 n leer — 19 
101 St & Cie. 5 1 Kiste leer —.|..98 
102 JVE 928 1 ® leer 99 
103 J W 8 1 Fass leer, 366 1 —| 8 
104 JZ 1 1 Sack Bürsten _ ? 
105 K _ 1 Bund Körbe — | 19 
106 K 26 1 = leerer Schliesskorb — 11 
107 K 10 1 Kiste Maizkaftee — | 3 
18 K& Oo. 1091 2| Stangen | Eisen _ 7,5 
109 KD 782 1 Kiste Aprikosen 27 9,5 
110 a B 11 1 = Gabestütze —| ı 
111 { Be 4491 1 Fass leer — | 3 

1514 x 
112 K 1462 2 az leere Kisten =— al 
113 KW 3505 1 Ballen ? — 44 
114 L 34 1 Kiste ? — | ’54 


ii 


Osnabrück Br. B, 
Braunschweig H. 


Neheim-Hüsten 


Lagerort 


: N 
u 


Bemerkungen 


Station 


Weimar 
München Ost 
Hannover N. 


Posen 
Gräfrath 
Gangkofen 
Sebaldsbrück 
Mainz 


Hannover N. 


Anvers Bs. 


Posen 
Mannheim 
Solingen-Süd 
Gotha 
Mainz 
Köln Ger. 
Stuttgart H. 


Heilbronn 
Altona 


Hannover N. 


Colmar 
Mainz 


Driburg 
Rathenow 


Stassfurt 
Köln Ger. 


Regensburg 
München C. 
Gmünd 
Mainz 
Groschowitz 
Colmar 
Tetschen 
Wismar 
Mainz 
Arnsberg 


Saalfeld 
Pforzheim 


Michelau 
Frankf, a/M. 
Eilg.-Abf, 
Köln Ger. 

‘ Mainz 


Geislingen 
Dresden-A. 
Heilbronn 
Karlsruhe 
Neudorf 
Hannover N. 
Solingen-Süd 
Breslau O/S. 
Schwerin 
Biendorf 


Strassburg 
Hannover N. 


Görlitz 
Anvers Bs. 


Name 
der Bahn 


K. E.-D. Erfurt 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Elberfeld 

Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Hannover 


Grand Central Belge 


K. E.-D. Posen 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
'HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Köln 
Württemberg. Stsb. 


” 


K. E-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 


Elsass-Lethring. 
HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Magdeburg 


” 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Magdeburg 
Bayerische Stsb. 


Württemberg. Stsb. 
HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Kattowitz 
Elsass-Lothring. 
Sächsische Stsb. 
Meckl. Friedr. Frzb. 
HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 


Bayerische Stsb. 
K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Köln 
HessischeLudwigsb. 


” 
Württemberg. Stsb. 
Sächsische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 
Badische Stsb. 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Magdeburg 


Elsass-Lothring. 


KEAD ennover 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zu 
Aufklärung 
dienen können) 


| 


i beschr.: 
Hannover. E 


beschr.: 
Friedricht. 


Ranstadt- 
( Mainz. 


re. 


Nauheim- 
Mainz. 


‚ Grünstadt- 
\ Mainz. 

*) aus Wei- 
{ denholz. 


beschr.: 
Altona, q 
bekl.: Halle. 


| Beschr. un- 
deutl. Halen 
oder Haldern. 


Coburg-Mainz, 


Stromberger- 
\ hütte-Mainz 


Verden- 
| Michelau 
beschr. 


| 

— Mainz. 

— Mainz. 
beschr.: 
Berlin. 

beklebt: 


Düsseldorf: 
Der. 


Hannover N. 


beklebt: 
Lübeck 


K. E.-D. Breslau 
Grand Central Belge 


\ 


Hannover. 


> muee 


Bezeichnun 3| Art der | | Ge |« Lagerort |Bemerkungen 
er Mr B | S Ver- | Inhalt wicht) 4 I —. (insbeson ers 
= . ) “ 

Marke | Nr. | S| packung | E kg = | Name male, welche or 

der Güter „A | der Bahn dienen können). 

LJ 7308 1) Ballen | Säcke — | 27 115} Sommerfeld K. E.-D. Breslau | = 
LL 4 1 Sack  Jagdschrot — | 12 |116| Anvers Est Grand CentralBelge | 
LN 4 1 Kiste | 8 leere Flaschen — | 16 117) Stuttgart H. Württemberg. Stsb. Det d 
LR 1 1|l Fass leer — | 10 1118 Mainz HessischeLudwigsb.|{ Ma {FL UNET 
LS 312 1 n leer — | 112 |119 Mülhausen Elsass-Lothring. az 

M _ 1 Bund Stiele — | 10 1920| Bouffioulx |Grand Central Belge 

M 8 3 Kolli |Ofentheile, Aschenkasten 7 |121]| Darmstadt [HessischeLudwigsb. 

M&B 7486 1 Kiste leer — | 10 1192 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | Yaschr.: 
MB 642 1 Sack leere Säcke — | 14 |123|Dresd.-N.Leipz.B. Sächsische Stsb. H “B: nu 
MB 8583 | 1| Kiste | Bonbons — | 72 |124 Rostock [Meckl. Friedr. Frzb, | „Oerm. 

MB&C 104 1 Korb neu, leer — 2 1125 Wismar > 
ME 2705 1] Kiste | leer — | 22 126 Bocholt K. E.-D. Münster 
MH 1366 1 & ? — | — |197| Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
1 Garderobeständ®r, Bee el 
MH 3851 1 > Garderobehalterund!! — 1138 Dürkheim PfalzBehn ne in Anh.- 
Zeichenutensilien r.B- 
Dürkheim, 
MK 1100 1l Fass |leer — 8 [1129 Mainz HessischeLudwigsb.| Bonn-Mainz. 
MK 4629 1, Kiste Holzkoffer — | 19 1380| Berlin Anh. B. K. E,-D. Berlin 
ML& Co. 300 I r ? er 42 1191 Waren Meckl. Friedr. Frzb. 
M&M En 7 — Blechkanne = 3 [132 Mainz HessischeLudwigsb. a 
bekl.: Basel- 
a. ? — ? di 
MR 14 Korb I: > ıs3l Wamdrup K. E.-D. Altona \ ER) 

M St _ 1| Fass gefüllt — | 53 [134 Neuulm Bayerische Stsb. res 
MW - 1 Tafel Zinkblech — 9 1185 Wetzlar K. E.-D. Frankf. a/M. 

NAR 1/2 2| Fässer Oel — | 817 136) Neheim-Hüsten | K. E.-D. Cassel 
OL 17799 1 Fass leer — 9 1137) Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
OM 2 1| Kiste PR — | 29 |1883}l Donauwörth Bayerische Stsb. 

B 898% 1| Ballen | Gewebe — | 2 [1389| Anvers Sud 1|Grand Central Belge 
P 1 1 Sack Gyps — | 100 [140 Bauerwitz K. E.-D. Kattowitz 
B 5 1 Pack Betten — | 25,5 |141 Posen K. E.-D. Posen 
5 n 42201 1 Kiste leer — | 45 |142| Münster i/W. | K. E.-D. Münster 
22985 ; . 

VHZ | 11900 || 3) Kisten |f Kakanı hesehmeben }| 57 1148] Berlin Anh. B. | K. E.-D. Berlin 

vVHZ 11995 METsepnurg 
PW 1 i Korb Eisenwaaren — | 31 |144| Stuttgart H. [Württemberg. Stsb. 

PWS 115 1 Kiste Pflaumen — 8 |145| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
Qo _ 5 Fässer Eisendraht — | — [146| Anvers Sud |Grand Central Belge 
RA E 2| Säcke rn N — | 116 °|147| München Ost. | Bayerische Stsb. 

—r 1 — iemenscheibe -—| — “ 
REBGC ( 5 1 u Mesastah BT } 148| Westerhüsen |K. E.-D.. Magdeburg kath plan 
REBC 15 f _ Messlatte — | — [1449| Tangerhütte . weissen 
RG 3059 1 Kiste gefüllt — | 67 |150| Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld |{ Strichen. 
RJ 75 1 Fass leer — | 35 |151| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
Bart 2401 2| Körbe Eisen — | 113 |152| Anvers Bs. |Grand Central Belge 
S 8752 1 Kiste gefüllt — | 100 |153| Heidelberg Badische Stsb. 
S 10 2 — Ofentheile Z 7 |154 Mainz HessischeLudwigsb. N en 
S 1397 jl Fass leer — | 15 |155 er „ ee 
1075 R . Er : : bekl.: Nieder- 
S { 1090 } .2| Kisten Kandis? 55 1156| Niedersaulheim 4 { Blei 
SB 32 1 Ballen Nüsse — | 100 1157| München C. B. Bayerische Stsb. 

S&B 7944 1 _ Pflugschaar — 2 1158| Magdeburg B. |K. E.-D. Magdeburg 
SF 12 1) Bündel | Säcke — | 40° 1159 Mainz HessischeLudwigsb.| — Mainz. 
SGF 73 1 Kiste eis. Spiralfeder —k 97° [160 Spandau K. E.-D. Berlin 
SHB 8778/99 | 2| Kisten | lack. Pappwaaren — | 70 I161 Ulflingen K. E.-D. Köln 
SRC 752 1 Kiste Garn — | 131 |162 Colmar Elsass-Lothring. 

St S 1698 1| Ballen Bettfedern 111295 »1163 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
Ss V So El Fass leer == 0 118 164 Mainz HessischeLudwigsb. Berlin-Mainz. 
S W 937 1 _ Juteleine — | 24 |165 Braunschweig O.K. E.-D. Magdeburg 

TEC 18 1 Fass leer (Petroleumfass) | 33 166 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M.| 
TO 36 1 Kiste ? —111:15,8:1167 Hergatz Bayerische Stsb. 

8 988 1 Korb lebende Pflanzen — | 106 |168| Osnabrück H. | K. E.-D. Münster |beschr.: Wien. 

EU 1724 1 Sack Holzspunde — 1,837 1169 Köln Ger. K. E.-D. Köln 
UA — 1 h Rosinen — | 56 1170| München-Ost Bayerische Stsb. |[ beschr.: 
VB 3678/80 | 3 — leere Kisten — / 100 171) Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin Wolkenstein 
VAB 1211 1 — Kiste — ı 16 \172Berlin Anh.-Dr.B. E in Sachsen. 

1m Ik | 66 1 Kiste gefüllt — | % 1178 Metz Elsass-Lothring. 
B’N 
v EVA 3 1 n ale 0 } 55 1174 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
VEM 15039 1 = Briefumschläge — | 4851175) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
W 12444 1) Packet | Betten -— , 22 |176) Wermelskirchen! K. E.-D. Elberfeld 
W 1984 1 Bund leere Säcke —.| 730° 1177 Berne Badische Stsb. 
Ww 50 1 Sack Betten — | — |178| Magdeburg H. /K. E.-D. Magdeburg 
*) beschr.: Zoblitz, gez.: Wiese-Neumann. 


der@Güter 


1 
1 
2 
1 
1 
1 
2 


- 


PrrHore 


"er k) 


-AHau OH mm m 


Kiste 


Kiste 


” 


Sack 


Bündel 


Ballen 


Fässer 


Rolle 


Ballen 
‚ Säcke 
Holzkist- 
chen **) 
Kiste 


Ge- 
Inhalt wicht & 
k [5 
ee 
A 
ee k — | 28 1179 
alter stkorb mit 
| einem Sack N 8 180 
Ofenplatten 4028 3.181 
ansch. Messingwaaren | 68 1182 
leere Cakesbüchsen 14 183 
Borte (Posamenten) 27,5 184 
Messingdrähte — | 80 |185 
alte Kae 5 
stücke, Säcke, Holz- 
| pantoffeln, Schuhe | 25 |186 
usw. 
leere Kiste — | — [137 
leeres Fass — 12 188 
leeres Fass — | 15 189 
Bücklinge —_ 5 1190 
leerer Harass = 2 .=[19] 
leer — E94 192 
Haut — | 27 193 
B. Güter m. Adr. bez.: 
leeres, altes Bierfass | 84 1194 
Kartoffeln — | 375195 
leer — | 80 1196 
leer — 197 
l. Bierfässchen — | 18 1198 
alte Säcke — | 10 1199 
Säcke — | 34 |200 
Nudeln — 17° 1201 
Gewebe — | 386 1202 
Eisen — | 38 1203 
ansch. Majoran — | 17 1204 
Holzwaaren — | 45 1205 
Weizen — | 77 1206 
Säcke — | 35 1207 
Manufakturw. — | 36 1208 
| leer — | 20 1209 
C. Güter m. Numm.bez.: 
T-Eisen — | 13 |210 
verzinnt. Eisenrohr— | %& 211 
Ofenrohr (Kniestück) 2 1212 
kl. gusseis. Räder — | ®2 [218 
Marmorplatte — | 20,5 1214 
Löthofen 5 215 
Draht — | 36 1216 
Hessian —| — [217 
Pflaumen — | 534 1218 
1 Damenhut —_ 1,25/219 
Be zrop Rp akanE 44 [220 
oststab ? 1221 


**) Mit kleinem Drahtgriff u. Haken zum Zuhaken. 


£ Bezeichnung | 
= ER re | Nr. 
ei | 
Bi iu 768 
180 w ; 
181 W gelb e 
182 WB 61 & 4361 
1a we 6387 
RER 850 
188 WN 1709 
LE E 592 
192 X er 
Er 
rauerei 
x. | Hildes- 4714 
heim ?) 
‘Fischer 
Mittelstr. 
erm. 
DE \ Kallmanı \ — 
197. Gebr. Klum FF 
1983| P. Kirchner 668 
POLlRE 
eimer 
199 | en e 
Dortmund 
J. H. Lüt- 
23 ; jens, Barlt } — 
6 
201 ( Magdeburg A! N 
202 Mülhausen | — 
203 |nerten Ind 74 
wigshafen 
204 Pfeifer I 
Schnürlein 
ar | Windsbach u 
L. ‚Schwob, 
207 Gen. 7. I 
a. d. Aller 
209 Wilhelm Wild 1/2 
210 weiss l 
211 rothl ya 
212 ve i 
213 Pr n 
214 we 8 
215 gi: ci 
216 | 10] Ne 
| Mi 
218 1 = 
En Fz 301 
220 Pr gb; 
a 7 1156 
TUE SEE re 


as nn id 


Lagerort 


Station 


Name 
der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zus 
kl 


3 ärung 
dienen können). 


Braunschweig H. 


Gotha 


Göttingen 
Alfeld 
Werder 
Mühlhausen i/Th 
Plettenberg 


Friedeberg N/M. 
Berlin Anh.-Dr.B. 
Mainz 
Elberfeld 
Waldshut 


Frankfurt a/M. 
München-Süd 


Hannover N. 


” 


Mainz 


Stuttgart H. 


Braunschweig H. 


Meldorf 


Magdeburg H. 
Dornach 


Heidelberg 


Camberg 
Schweinfurt 


Schlierbach 
Darmstadt 


Verden 


Mainz 


Wilhelmsburg 
Rnmmelsburg 
Ludwigslust 
Geestemünde 
Johannesth.- 
Nieder- 
Schöneweide 
Siegburg 


Düren 


Marienwerder 
Hannover N. 


Bocholt 


Basel 
Hamburg H. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cassel 

K. E.-D. Ma deburg 


K. E.-D. Erfurt | 
K. E.-D. Elberfeld 


| 
| 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Berlin 
HessischeLudwig sb. 
K. E.-D. Elberfeld; 

Badische Stsb. | 


K E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


bi 


HessischeLudwigsb. 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Magdeburg 
Elsass-Lothring. 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 
Bayerische Stsb. 


Badische Stsb. 
HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Hannover 


HessischeLudwigsb.| 


K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Berlin 

K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Hannover 


Württemberg. Stsb. 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Altona 


{ Breslau- 
Mainz, 


,*) Brand- 
| stempel. 


— Mainz. 


beklebt: 
Uebergang 
Zittau v. 
4/11. 96. 

Mülheim- 
Mainz. 


| alte Bekle- 


bung: 
Lübeck 


Geeste- 


"münde. 


‘Gepäck. 


zu 


ei Ze Bee ee 


225 
226 
227 


228 
229 
230 
231 


232|weisser Strich 


Sb. | 


| 


PL INTER Sr > un 


Berl Il «l 


Bezeichnung 
Marke | Nr. 
2909 
— Pass. } 
246 
3041 
Zu 5187 
—= 6450 
— 18633 
== 300459 
Totchn ah —_ 
roth OÖ — 
schwarz X — 
roth — 


SIR 


de) u) 


FHumef 


DM Anm [6 s) 


ji 
>) 


- Dem 


u 
er 


FHOöOHmMHspbHrHrHpBVHHHen m Van - 


HuHutm 


Inhalt | 


| 


Ge- 
wicht 


kg 


Kolle 


Ballen 


Sack 


Stück 


Bund 


Kork 
Ballen 


Ring 
Bund 
Stück 


Kiste 
Korb 


Beukäl 
Stück 


Bund 


Stück 
Stäbe 


Stange 
Stück 


Stück 


Sack 


Säcke 
Kollo 


Korb 


der Güter 


Käse und Kaffee 


Bandeisen 
eis. Stange 


Gasrohre 
kl. Päckchen mit 
| der Aufschrift: 
„Adler Cichorien“ 
eis. Gewicht 


D. Güter m.Zeich. vers.: 
5 eis. Rohre —: 
gusseis. Ofentheile 
3 Eisen oder Stahl 
Kammrad 
Ofenplatte 


Schmutzwolle 


Kaffee 


Ofenrohre 
Vorsatzbrett 2,25 m 1g. 


E.Güter ohne Bezeichn.: 
Alpengras — 
Aufsatz von Eisenblech 
Backsteine 
Bäume 
Bergstock 
Bleirohr 

eich. Bohle 

6 lose Bretter 


{ Bretter, 2,20 m 1g., 
15,5 em breit und 
2 cm stark 


Christbaumschmuck 


FeEr] 


| 


Cognak 
Dachfenster 
Drahtklammern 
Eisen, je mit 
\ 2Löchern versehen*) 
Eisen 
OJ-Eisen 
Eisen, längl., vierk. 
Eisen mit Schrauben 
Eisen mit Gewinde 
{ und Schrauben 
kieferne 
Eisenbahnschwelle 
Eisenbahnschiene — | 
Eisenrohr 
Eisentheile 
Eisenrohr, 5,5 m 1g. } 
| u. 7,3 cm Durchm 
Eisenwaare _ 
Eisenwaaren 
leer, 628 1 
Feldfrüchte **) 
Feuerhaken 
Flacheisen 
eis. Gabel 
eis. Gartenstuhl 
Gasrohre 
Gerste 
Gerste 
Gerste 
eisernes Gestell 
zertrümm, Glasballon 


**) Wurzeln, Steckrüben und Vietsbohnen. 


un 6 
. 


67 

300 
7,5 
57,5 

60 


15 


222 


223 
224 
225 


226 
227 


228 
229 
230 
231 
232 


225 1233 


62,5 234 


4 1235 


5 
12 
110 


236 


237 
238 
239 


1240 


241 
242 
243 
244 


245 


246 
247 
248 


63,5 1249 
56,5 1250 


520 1251 


54,5 1252 
5,5 1253 
7 1254 


3 [255 
77 1256 


10 258] 


257 


3,5 [259 


50 


260 


Lagerort 


Station 


Regensburg 


Iserlohn 
Basel 
Bebra 


: Villnow 


Kreuzburg 


Ratzeburg 
Aschersleben 
Schönebeck 
Schwerin 
Bebra 


Name 
der Bahn 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Kattowitz 


Lübeck-Büchen 
K. E.-D. Magdeburg 


Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 


Zwickau 


Altona 


Leipzig M. Bhf. 


| 


Lüdenscheid 
Metz 
Aachen 
Saargemünd 
München C. B. 
Köln Ger. 
Thorn 
Schwelm 


Rheine 


Cottbus 
Köln Ger. 
Hagen 
Meppen 


Wesel 


Oettingen- 
Rümelingen 
Zwickau 
Göttingen 
Westheim 


Aschersleben 


Alt-Boyen 


Halberstadt 
Elberfeld 
Grimmenthal 


Appenweier 


Beckum 
Oberlahnstein 
Stuttgart H. 
Hannover 
Minden 
Worms 
Soest 
Wustermark 

Scherfede 


München Ostb. 


Goslar 
Stendal 


Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Köln 
Elsass-Lothring. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Bromber 
K. E.-D. Elberfel 


K. E.-D, Münster 


K 
K. 


„ 


Wilh. Luxemburgb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 


” 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Posen 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cassel 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg. 


n 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Autklärung 
dienen können). 


beschr.: 
Bautzen 
nach Sosno- 
wice. 


| 


4,38 m 1g., 
0,38 m breit, 
9 cm stark. 
aufgef. im 
Graben 
neben dem 
11. Geleis. 


\ 
| 


| 


*) ähnlich 
wie bei 
Laschen. 


2,58 m 1g. 
4,8 m 1g. 


ohne Bezet- 
telung. 


| 
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Marke 


Pack- 
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DD 
m Ne 09 a 


Per 


Körbe 


Stück 


Handkoffer 


unversehrte Glas- \ 
ballons 
Gusstheil (Art Glocke) 
Häute 
eis.Haken mit Rollen N 
z. Flaschenzu 
Kleider mit gelbem 
| lech- 


Segeltuch, 
beschlag 


Vorhang-u'Hemden- 
stoffen sowie Mül- 


[rene: von&eweben, 
hauser Resten enth. 


— — 


10 Herdringe 
Holzkohlen 


Holzschuhe 


el Ele 2 


Päck 
Kolli 
Ballen 
Stück 


Kurs 


oben 
Stab 


Stange 
Reisekorb 
Korb 


Bund 
Kollo 
Band 
Kollo 


Holzschuh 
alte Holzschablone 
Kartoffeln 
Kartoffeln 
Kette 
Kette 
Kette 
Kette 
leer 
Kinderschlitten 
3 leere Körbe 
2 leere Körbe 
leer, alt 
Kohlenkasten 
leere Krüge 
20 Steck. Küchenrahmen 
Latten 
lose Leine 
alte Maschinentheile 
Maschinentheil 
Maueranker 
Messingröhre 3 m 1g. 
1. Milchkanne 
1. Milchkanne 
hölz. Muschelaufsatz 
Nachtschränkehen — 
eis. Ofenkranz 
Ofenrohre 
alte eis. Ofentheile — 
eis. Ofentheil 
Papierabfälle 
res 2,18 ri 
lg. u. 0,60 m br. 
Gusskessel Pech 
Pflugschaaren 
Presse aus Zink 
Privatschloss 
eis. Profiltheile 
altes Pumpenrohr ***) 
4 Stabeisenstücke — 
Flacheisen 
Z-Eisen 
Quecksilber 
Kleider u. Wäsche — 
eiserne Ringe 
eiserne Ringe 
galv. Röhren, 5,8 m 
\ lang: 
eis. gebogenes Rohr 
eiserne Rohre 
2 Rohre, 2 Stangen } 
Eisen 
{ 10 Stck. dünne eis. ) 
Rohre 
eis. Rohr 
11 eis. Rohre 
18 Stek. Rohrmatten 


=} 


letz ler] 18 lei 


| Ge- 


wicht 
| kg 


Iapowo&| I I&wlro-mcl 
je] 1 


DD — 
owo 


2,5 


8,5 


54 


7 
41 
14 


& 
2 
© Name 
S Stati 
= BC der Bahn 
273 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
274 Gemünden Bayerische Stsb. 
275 Göttingen K. E.-D. Cassel 
276 Tempelh.Rang.B. K. E.-D. Berlin 
277 Warburg K. E.-D. Cassel 
278| Appenweier Badische Stsb. 
279 Dettingen HessischeLudwigsb. 
280 ee Sn Bayerische Stsb. 
snabrüc # 
281 { Bin BB \ K. E.-D. Münster 
282 Bremen K. E.-D. Hannover 
283 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
2834 _Anvers Bs. |Grand Central Belge 
9285| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
286 Papenburg K. E.-D. Münster 
2857| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
288 Gemünden Bayerische Stsb. 
289| Barmen:Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld 
290 Bocholt K. E.-D. Münster 
2391| Stuttgart H. |Württemberg. Stsb. 
292 Engers K. E.-D. Frankf. a/M. 
293) Nördlingen Bayerische Stsb. 
294 Giessen K.E.-D. Frankf. a/M. 
295 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
296 Mainz HessischeLudwigsb. 
297 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
298| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdebur 
2991| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
300 Lindau Bayerische Stsb. 
301 Gelnhausen K.E.-D. Frankf. a/M. 
302) Hamburg Q. r. K. E.-D. Altona 
3083| Hockenheim Badische Stsb. 
304 Österspai K.E.-D. Frankf. a/M. 
305| Leipzig Eilg. B.|K. E.-D. Halle a/S. 
3061 Magdeburg Eilg.|K. E.-D. Magdeburg 
807 Coblenz K. E.-D. Köln 
308 Zabern Elsass-Lothring. 
309 Köln-Ger. K. E.-D. Köln 
810 Cottbus K. E.-D. Halle 3/8. 
all Metz Elsass-Lothring. 
312| Fürstenberg a/O.| K. E.-D. Berlin 
8313| 2 Westbevern K. E.-D. Münster 
8314| Weissenburg Elsass-Lothring. 
315 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
8316| Stuttgart H. n 
317 Heufeld Bayerische Stsb. 
318 Metz Elsass-Lothring. 
319 Darmstadt Hessische Ludwigsb. 
320 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
321 Spandau K. E.-D. Berlin 
322 Aachen K. E.-D. Köln 
323 Horka K. E.-D. Halle a/S. 
324| Stuttgart H. |Württemberg. Stsb. 
3251 Wittenberge K. E.-D. Altona 
326 Rogasen K. E.-D. Bromberg 
327 Thorn 2 
328 Assenheim K. E.-D. Frankf. a/M. 
329) 2 Freilassing Bayerische Stsb. 
330| Wittenberge K. E.-D. Altona 
331 Konitz K. E.-D. Danzig 


Lagerort 


Viereckig, v. schwarzer Farbe, m. vernickeltem ah Schloss u. Drillichüberzug. Ge 


Nach Durchfahrt der Züge 1513 u. 1513 II. Theil am 10 d. Js. auf der Station gef. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

klärung 
dienen können). 


N 


beklebt: 
\ Dresden. 


gebraucht. 


er 


***) 5 m lang. 


\r 


päckschein liegt vor. 


u 
. 
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Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche „ur 

Aufklärung 
dienen könr.en). 


E 


auf der 
Strecke gef. 


er grauer 
einwand. 
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2 Kan sale i 

= Bezeichnun Be Art der Ge- [2 La 220-7. OL v 
r 3 | S nr Inhalt wicht | % ne 
© Marke Nr. packung © 
8 u | ke 2 Station sans der 
A der Güter A| 2 
332 - — 1 = { ER ehahn \ 18 1332| Mainz Eilg -Abf. HessischeLudwigsb. 
333 - Fan Rn 4£ Zntngen mit 5 |888l ilsleben |K. E.-D. Magdeburg 

‚10 Stangen Rundstahl _ 84 3 
334 2 = 104 Stange vierkant. Stahl u 13 } 334 Karlsruhe Badische Stsb. 
335 n 2 UT Ei ie = | 78 }386| Stuttgart H. |Württemberg. Stsb. 
336 — Ar 1 — Sackkarre — | — 1836 Stendal K. E.-D. Magdeburg 
337 — —_ 1 Sack Säcke — | 20,5 1337| Ballenstedt w 
338 ur . 2 Pack Säcke u. Pläne — | 71 1|338| Magdeburg H. „ 
339 — _ 2 k zinnerner Sargschmuck| 0,5 1389 .Schwerin Meckl. Friedr. Frzbk. 
340 _ — 2 Stück Schieferplatten — 3,5 3401Berlin Schles. B| K.E.-D. Berlin 
341 _ — 1 Ber en E 7 '341| Altmünsterol Elsass-Lothring. 
2 tüc eis. jene n— e ” 
342 = - { 3 3 eis, Schwellen Dal den .iadl Lengerich K. E.-D. Münster 
343 — — 1 = Schweinstrog — | 111 1848 Mombach HessischeLudwigsb. 
344 BR -— In 0 |4 08 Popyengot oder\| 4 I344| Frankfurt Stsb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
345 — — 1 _ eis. Schwungrad — | 18 1345| Lauterburg Elsass-Lothring. 
346 —_ = 1 DBund*) | eiserne Stäbe — | 31 |346| Weissenfels K. E.-D. Erfurt 
347 — — 2 E= eiserne Ständer — 1,5 1347 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
348 _ _ 1 Stab Stahl — | 14 1348 Hagen + 
349 — — 1 — Stahl _ 1,5 349 Simbach Bayerische Stsb. 
350 — — 1 Ballen | Tapeten ze 280850) Börssum K. E.-D. Magdeburg 
351 — — 1 Sack Thon — | 100 351 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
352 — — 1 = eiserner Träger — | 74 1852 Herborn K.E.-D. Frankf. a/M. 
353 — _ 14 Stück Unterlagsplatten — 32 1353 Gebweiler Elsass-Lothring. 
354 = —_ 1 — Viehgitter — | — 1854 Altona K. E.-D. Altona 
355 o; _ 1 = { Fe eitien } — 13555 Mühlacker Württemberg. Stsb. 
ı 5 . 
356 1) Ballen Wachstuch — 6 1356 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
457 _ = 1 a De fi — | — 1857) Oberlabnstein |K.E.-D. Frankf.a/M. 
stählerne Walze, 6 m 
358) _ > Vhla i IK anche } 80 |s58| Oberkassel 5 
359 — ja: 1 _ | a auknder _ 2 1359 Wismar Meckl. Friedr. Frzb. 
.. inktafeln, 1m \ ra 
360 — — 3|. Stück { breit, @ m lang } — [860° Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
Nachtrag. 

1 AT 15 1 Sack Kartoffeln 1059 1lLangendreer Bm.| K. E.-D. Essen 

2 FJ or 1 Paar Holzschuhe 1 2 Hattingen er | 

8: SEIEN _ 1 Sack Säcke —mEl3 3) Gelsenkirchen „ 

4 H 2 _ Oefen —| — 4 Dortmund Rh. 3 

5 HS 2614 1/| Eimer Marmelade 012 5 „ e | 

6 H .M 1452 1 Kiste leer = 7 6 „ „ | 

7 HR 2650 1! Flasche | Säure = 7. Blankenstein e 

8 HN 6910 1| Ballen Lorbeerblätter —ı 5 8| Dortmund Rh. E | 

9 HR - 1 _ Privatviehgitterr — — 9 B.-Borbeck * i 
10) ee ) en 1 Es Kette . — 10 Duisburg ; | 
uf pp ger | 1) Kiste | Stahlring —| 60 11] Hörde 1 

12 MM 495 1 F 2 — | ®&2 |12]| Langendreer 2 

13 M ne { EN \[? —| m [183 Schalke s 

14 MA | 2340 1/ Ballen Theerleinen *— ı 119 | 14 Langendreer Bm. 5 

15 S M'P 1559 1 v a naenbretser — | 55 |15| Dortmund Rh. ” 

aumwollwaaren- : | 

16 S 20 . N an \| 17 |16| Duisburg & 

17 W 8 1 _ eis. Kammrad — | 54 |17 » „ 

18 Ww — 1 —_ Gussstück — | 70. | 18 Barop .i 

19 II weiss — 64 Stück Stab- und Rundeise — 19 Rüttenscheid a 

20. ar — 1 Topf Gelee _ 7 | 20) Dortmund Rh. ;i 

21 — — 2| Stück Winkeleisen — | 7 |21 Duisbarg “ 

22 .. _— 1 sn | Gasrohr — | 9 22 ” ” 

23 = = 1! Pack | Besenstiele — 1 |23 Dortmund Rn. A 

24 so: _ 1 Sack | Kartoffelsäcke — | 25 | 24] Dortmund Km. * 

25 —_ 2 1 E 12 kleine Brode — | — | Herne n 

26 — — 1 Ballen | Satain — | 10 | 2%6| Dortmund Km. 2 

27 —. — 1 Sack Isolirmasse — | 36 |27| Bochum Bm. A 

28 = -- ji Pack 6 verz. Wannen — | 24 |28| Witten Bm. = 

29 _ _ 1 { eh } Küchengeräthe — | 12 !;%| Bochum Bm. F 

30 — — 5 alte Packfässer — | 43 | 30 Wanne & 

31 — 1 Bund Reiserbesen — | 12 | 81! Bochum Rh. f | 


die übrigen 


sind unleser- 
lich. 


| | Buchstaben 


Amtliche Bekanntmachungen (Schluss). 


Sächsis: h-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 15. Dezember d. J. treten 
im Verkehre zwischen Grund-Georgen- 
thal und Niedergrund (B. N. B.) einer- 
seits und Burgstädt, Colditz, Flöha, 
Mittweida und Niederwiesa andererseits 
direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6b (Holz) in Kraft, die bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 7. Dezember 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


(2417) 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2 betreffend. Im Ausnahme- 
tarif 18 für Erze kommt vom 10. De- 
zember d. J. ab in der Stationsverbin- 
dung Freihung-Zwickau ein 
Frachtsatz von 0,44 .4#. für 100 kg zur 
Anwendung. 

Dresden, den 8. Dezember 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2418) 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 1. Februar 1897 ab treten für 
Hölzer des Spezialtarifs II und für ge- 
wisse Holzwaaren in Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg im Verkehr 
von den Ststionen Frankfurt a/M., 
Frankfurt a/M.-Sachsenhausen, Gustavs- 
burg, Kassel, Ludwigshafen a/Rh., Mainz, 
Mannheim Bad. B. und Mannheim-Neckar- 
vorstadt nach Württ. Stationen theil- 
weise Frachterhöhungen ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Stuttgart, den 6. Dezember 1896. 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


(2419) 


Vom 15. Dezeinber d. J. an gilt der 
auf der schmalspurigen Eisenbahnlinie 
Schönfeld-Geyer im Uebergangsverkehre 
nach und von der Hauptbahn für die 
Beförderung von Pflastersteinen etc. be- 
stehende Ausnahmetarif auch für die 
Beförderung von Erden, Spat und Erzen 
des Spezialtarifs III. 

Dresden, am 4. Dezember 1895. (2420) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau, Regensburg und 
Deggendorf Donaulände transit, Theil II, 
vom 20. August 1892. Am 1. Dezember 
lfd. J. ist der Nachtrag VI zur Ein- 
führung gelangt. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderungen der Bestimmungen 

über die Anwendung des Tarifs, 
II. Aenderungen und Ergänzungen der 
Tariftabellen. 
München, im Dezember 1896. (2421) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach der Nord- 
ostschweiz. Zum Saarkohlentarif Nr. 12 
vom 1. Mai 1895 erscheint am 20. d. Mts. 
der 2. Nachtrag, welcher direkte Fracht- 
sätze für Heiden und Wienachten, 
Stationen derRorschach-Heiden-Bergbahn, 
enthält. (2422) 

St. Johann-Saarbrücken, den 8. Dez. 18%. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch -Westfälisch - Südwestd eut- 
scher Eisenbahnverband. Am 15. De- 
zember d. J. wird in den Tarifheften 


—_ vum. 


1. August 1896 die Zusatzbestimmung 2 
zu $S 638 der Verkehrsordnung, betreffend 
die Inanspruchnahme eines eintägigen 
Zuschlages bei der Lieferfristberechnung 
im Verkehr mit der Brölthalbahn, auf- 
gehoben und im Tarifheft 4 der Abthei- 
lung A der Frachtsatz der Klasse I des 
Ausnahmetarifs 9 (für Eisen usw.) ab 
Essen B. M. (Fil. Krupp) nach Schaff- 
hausen von 2,28 auf 2,58 4 für 100 kg 
berichtigt. 

Köln, den 9. Dezember 1896. (2423) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

FA waltungen. 

Die Getreide- ete. Frachtsätze von 
nachstehend benannten Stationen. der 
Russischen Südosteisenbahnen nach 
Danzig lege Thor werden vom 20. No- 
vember/2. Dezember er. ab ermässigt wie 
folgt: vonLissitschansk auf 151,10 bezw. 
163,10 Rbl,, von Loskutowka auf 152,05 
bezw. 164,05 RblL, von Kamyschewacha 
auf. 152,70 bezw. 164,70 Rbl, von Popas- 
naja auf 153,15 bezw. 165.15 Rbl., von 
Mariewka auf 153,85 bezw. 165,85 Rbl., 
von Warwaropolje auf 154,30 bezw. 166,30 
Rubel, von Almasnaja auf 155,00 bezw. 
167,00 Rbl, und von Lomowatka auf 
155,40 bezw. 167,40 Rbl. Die ermässigten 
Frachtsätze gelten über den Bahnweg 
Nowo-= Bawaria-W oroschba - Bachmatsch- 
somel-Brest-Warschau-Mlawa. 

Von demselben Tage ab werden die 
auf Seite 14 des Haupttarifs für Popasnaja, 
Station der Kursk-Charkow-Sewastopoler 
Eisenbahn enthaltenen höheren Fracht- 
sätze aufgehoben. 

Ferner werden vom 80.November/12. De- 
zember cr. ab die Stationen Worobjewka 
und Kalatsch-Sloboda der Russischen 
Südosteisenbahnen in den Ausnahme- 
tarif7 für den Russisch-Westpreussischen 
Verkehr einbezogen. Die Frachtsätze 
betragen nach Danzig lege Thor von 
Worobjewka 160,00 bezw. 172,00 Rbl., von 
Kalatsch-Sloboda 161,05 bezw. 173,05 Rbl. 
und gelten über den Bahnweg Woronesh- 
Bachmatsch - Gomel - Brest - Warschau- 
Mlawa. Für die Berechnung der Fracht- 
sätze nach Danzig Olivaer Thor, Danzig 
Weichselbahnhof und Neufahrwasser so- 
wie für die Berechnung der Neben- 
gebühren gelten die bezüglichen Bestim- 
mungen des Haupttarifs. 

Danzig, den 9. Dezember 1896. (2424) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. (Fracht- 
berechnung für Pflaumen- 
transporte von Brceka[Station 
der Kgl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen] nach Passau 
trans. [StationderK.K.Oesterr. 
Staatsbahnen] für Sendungen 
nach Parisund weiter. Für die 
Beförderung von Pflaumen, getrocknet, 
und Pflaumenmus in Fässern bei Auf- 
gabe in Wagenladungen von 10000 kg 
oder Frachtzahlurg hierfür von Brcka 
(Station der Kgl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen) nach Passau transit (Sta- 
tion der K. K. ÖOesterr. Staatsbahnen) 
wird ab 1. Januar 1897 bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 
31. Dezember 1897 der Frachtsatz von 
42,50 Frcs. Gold für 1000 kg berechnet. 

Die Sendungen müssen nach Paris 
oder darüber hinaus bestimmt sein. 

Für die Abfertigung derselben sind 


Ungarisch-Französischen Eisenbahnver- 
bande seit 1. Januar 1895 bestehenden 
Ausnahmetarifes für die Beförderung 
von Pflaumen und Pflaumenmus von 
Ungarischen Stationen nach Passau 
trans. (für Sendungen nach Paris und 
darüber hinaus) maassgebend. 

‘ Wien, am 7. Dezember 1836. (2425) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 14. d. Mts. tritt 
für den Lokalverkehr auf Niederländi- 
schem Gebiete der Nachtrag 8 zum 
Tarif — Theil II — für die Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern in Kraft. 

Amsterdam, 8. Dezember 1896. (2426) 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor: R. van Hasselt. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

-K. K.priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn (Lokalbahn Szepes-Olaszi- 
Szepes-Väralja). Mit dem 1. Ja- 
nuar 1897 tritt zum Personen- und Ge- 
päcktarif der Lokalbahn Szepes-Olaszi- 
Szepes-Väralja der Nachtrag 1 in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages sind: bei 
der Tarifabtheilung der K. K. priv. 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn (Buda- 
pest, Märia Valeria utcza 11) erhältlich. 

Budapest, am 1. Dezember 1896. (2497) 


4. Lieferfristen. 
Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 


'verkebr. Mit Genehmigung des König- 


lich Preussischen Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten wird in Gemäss- 
heit des $ 63 (Absatz 3) der Verkehrs- 
ordnung von heute anim Verkehre nach 
Hamburg zur tarifmässigen Liefer- 
zeit eine Zuschlagfrist von 3 Tagen für 
Eilgut und von 10 Tagen für Frachtgut 
festgesetzt. 

Dresden, den 30. Dezember 1896. (2428) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Verdingungen. 

K. Württbg. Staatseisenbahnen. Lie- 
ferung von flusseisernen Wei- 
chenschwellen. Es ist die Lie- 
ferung von 11300 Stück flusseiserner 
WeichenschwelleninLängen von 2,5 bis7m 
zu vergeben, lieferbar mit je einem Drittel 
bis 1. März, 1. Juli und 1.Oktober 1897. Die 
Bedingungen und Zeichnungen liegen bei 
dem bautechnischen Büreau der General- 
direktion zur Einsicht auf und werden 
von demselben auf Verlangen an die 
Werke abgegeben. Die Angebote auf 
die Lieferung sind spätestens bis Diens- 
tag, den 2. Dezember, Mittags 
12 Uhr, schriftlich und verschlossen, 
mit der Aufschrift „Angebote auf Eisen- 
schwellenlieferung* versehen, beim dies- 
seitigen Centralbüreau einzureichen. An 
demselben Tage, Nachmittags 4 Uhr, 
findet die Eröffnung der Angebote statt. 

Stuttgart, den 2. Dez. 1896. (2429) 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung und Aufstellung eines Lade- 
krahns für die Station Londorf soll 
vergeben werden. Die Bedingungen 
nebst Dispositionszeichnung sind gegen 
frankirte Einsendung von 75 % durch. 
unser Sekretariat zu beziehen. Angebote 
mit bezüglicher Aufschrift versehen sind 
bis zum 16. Dezember d.J. hier ein- 
zureichen, f 

Giessen, den 5. Dezember 1896. (2430) 


„Theil II“ vom 1. Januar 1898 und vom 


die Bestimmungen des im Oesterreichisch- 


Gr. Direktion. 
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UVeberblick über die Entwickelung des Amerikanischen Eisenbahnwesens 
in technischer Beziehung. 


Die bekannte technische Zeitschrift „The Scientific Ame- 
rican“, die in illustrirten Mittheilungen den Leser fortlaufend 
über neues und wissenswerthes aus allen technischen Ge- 
bieten auf dem Laufenden erhält, hat in diesem Jahre, aus 
dem besonderen Anlass ihres 50jährigen Bestehens, die 
Entwickelunrg, welche die Technik in den letzten 50 Jshren 
insbesondere in Amerika durchgemacht hat, in Einzelbeschrei- 
bungen übersichtlich geschildert. Dass hierbei das Eisenbahn- 
wesen mit in erster Linie Berücksichtigung gefunden hat, 
braucht kaum erwähnt zu werden. Der Werth der Mitthei- 
lungen, die sich insbesondere auch auf den Entwickelungsgang 
erstrecken, den das Brücken- und Lokomotivenwesen genommen 
haben, liegt in der knappen Art, in der die Begebenheiten und 
ihre Tragweite gewürdigt sind. Die Betrachtungen sind der 


“weiteren Mittheilung werth. 


1. Die Amerikanischen Eisenbahnen im allgemeinen. 


Das Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten hat sich 
einerseits ungemein schnell und zu ungewöhnlicher räumlicher 
Ausdehnung entwickelt; andererseits besitzen die Amerika- 
nischen Bahnen ihre besonderen Kennzeichen, in denen die An- 
passungsfähigkeit und der Scharfsinn der Amerikaner so recht 
zum Ausdruck kommt. Es gibt nichts ausgesprochener Ameri- 
kanisches als die Eisenbahnen ; nirgends tritt die Fähigkeit, 


die Mittel nach dem bestimmten Zweck einzurichten, schärfer 
hervor als im Eisenbahnwesen. In all ihren Merkmalen, von 
den wohlfeilen Bahnbauten in den Prairien an, die nicht mehr 
als 40000 „4 das Kilometer kosten, bis zu den reservirten 
Eisenbahnzügen mit ihrer ganzen kostspieligen Ausrüstung 
"von Gesellschafts-, Schlaf- und Speisewagen, stellt sich das 
ganze System dar als der Ausdruck des Bestrebens, den Eigen- 
schaften eines Volkes Rechnung zu tragen, das auf der unge- 
heuren Flächs eines mehr oder weniger unentwickelten Landes 
verstreut wohnt. Man machte sich gleich von Hause aus klar, 
dass es weder zweckmässig noch möglieh war, beim Ausbau 
der Amerikanischen Bahnen die kostspielige Europäische 
Richtschnur walten zu lassen. Die Voraussetzungen waren in bei- 
den Erdtheilen sehr verschieden; die frühen Europäischen 
| Bahnen in England .und auf dem Festlande durchziehen bevöl- 
kerte Gebiete und verbinden bedeutende Städte. Schon bei 
der Eröffnung fehlte es einer neuen Bahn nicht an Verkehr, 
aus dem bedeuterde Einnahmen und sicherer Gewinn flossen, 
Es empfahl sich aus diesem Grunde, den Unterbau möglichst 
dauerhaft herzustellen und besonderes Gewicht darauf zu 
legen, die Betriebskosten niedrig zu halten. Man durchbohrte 
' die Gebirge, hob tiefe Einschnitte aus, legte hohe Dämme an; 
kurz, jedes anwendbare Mittel wurde versucht, um die Bahn- 
linien von Krümmungen und Steigungen möglichst frei zu 
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halten. Man schuf sich so vorzügliche Bahnen, wie Brunel 
die Englische Westbahn; sie kosteten aber auch Unsummen. 


Abgesehen von den Bahnen, die unmittelbar vom Atlan- 
tischen Ozean ausgingen, handelte es sich bei den Amerikani- 
schen Bahnbauten in erster Linie um die Eröffnung neuer 
Landstriche. In Europa folgte die Eisenbahn einer bereits 
ansässigen Bevölkerung, in Amerika ging sie ihr vorher; es 
gibt Fälle, in denen die Bahn dem Strome der Auswanderer 
um Tausende von Kilometern voraneiltee Dieser Umstand, 
verbunden mit einer Unbefangenheit der technischen Auf- 
fassung, die, an Ueberlieferungen nicht gebunden, jede Auf- 
gabe in ursprünglicher Weise zu lösen sucht, hat die Ameri- 
kanischen Eisenbahnen geschaffen. Vor allen Dingen ging der 
Ingenieur von der Anschauung aus, im Gegensatz zu Brunel 
und seinen Anhängern, dass man die Lokomotive befähigen 
müsse, die Berge zu ersteigen, Krümmungen zu durchfahren. 
Statt Tunnel zu bauen, zog man vor, um die Berge herum zu 
gehen; wo das nicht möglich war, führte man die Bahn darüber 
hinweg, indem man die Linie so geschickt der Gestaltung des 
Geländes anpasste, dass die zulässigen Grenzen der Steigung 
nicht überschritten wurden. Wo anderwärts Bahnneigungen 
von 1 oder 2:100 für das höchste angesehen wurden, nahm 
man in Amerika 3 und 4: 100, und während in Europa 450 und 350 
m die untere Grenze für die Bahnkrümmungen bildeten, 
verringerte der Amerikaner den Krümmungshalbmesser bis 
auf 280 und 175 Grad, späterhin kamen selbst Krümmungen bis 
zu 140, ja 85 Graden vor. Wenn nun für eine solche auf- und 
absteigende, gewundene Bahnlinie das Planum eingeebnet war, 
kam es zur Frage des Oberbaues, die auch ihrerseits den Ver- 
hältnissen gemäss vollständig selbständig erledigt wurde. Zur 
Sparsamkeit gezwungen, beschränkte man die Kosten, soweit 
es irgend möglich war. Hier kam der Maschineningenieur zur 
Geltung, der mit allem Scharfsinn die Lokomotiven und Wagen 
so baute, dass sie die Fähigkeit hatten, auf Geleisen zu fahren, 
die weder waagerecht, noch gerade, noch von gleichmässiger 
Beschaffenheit waren. Das Drehgestell half über die durch 
die Krüämmungen veranlassten Schwierigkeiten hinweg, durch 
Kuppelung der Triebräder und Vermehrung des Maschinen- 
gewichtes trug man der Ansteigung und durch Ausgleichhebel 
den Ungleichheiten in der Geleislage Rechnung. Und gerade 
dadurch, dass der Bauingenieur die Geleislage den Verhält- 
nissen des Geländes, der Maschineningenieur Lokomotiven und 
Wagen den Verhältnissen des Geleises anpasste, war es mög- 
lich, die Eisenbahnen in so fabelhafter Weise zu entwickeln. 
Hätte man die Bahnen so solide gebaut wie Brunel, so würden 
die ungeheuren inneren Hilfsquellen des Landes noch nach 
einem ferneren Menschenalter nicht so weit erschlossen wor- 
den sein, wie sie es heute sind. 


Heutzutage stehen die Amerikanischen Bahnen hinsicht- 
lich der Geleislage — so meint der „Scientific American“ — 
den Europäischen kaum noch wesentlich nach, denn ihre Ver- 
besserung habe im allgemeinen Schritt gehalten mit der Zu- 
nahme des Verkehrs. Man könne heute sagen, dass Haupt- 
linien, wie die der Newyork Central, der Pennsylvanischen, der 
New Haven und anderer führender Bahnen, so gut und in ver- 
schiedenen Punkten sogar noch besser seien, als die besten 
Bahnen Europas. In diesem Punkt bewegen sich bekanntlich 
die Meinungen indessen nicht durchweg in gleicher Richtung, 
Wenn man heute einen Blick auf die Amerikanische Eisen- 
bahnkarte wirft und sich vergewissert, dass die Länge der 
Bahnen auf rund 290000 km angewachsen ist, so erscheint eg 
kaum noch verständlich, dass vor 50 Jahren im ganzen Gebiet 
der Vereinigten Staaten noch nicht 8000 km Bahnlinien vor- 
handen waren. Die wenigen damals vorhandenen Linien. ent- 
behrten des Zusammenhanges; sie befanden sich in den At- 
'lantischen und Südstaaten verstreut; die mittleren Staaten 
besassen nur einige wenige Stücklinien. Die damaligen Linien 
knüpften vorwiegend an vorhandene Verkehrswege, Strassen 
oder Flussläufe an, deren Zufuhradern sie bildeten. Die östlichen 
Bahnen reichten kaum über die Alleghenies in das Mississippi- 


thal hinüber; an durchgehende Linien nach dem Westen dachte 
man nicht. Man glaubte damals, dass der auf die Umgestal- 
tung der ursprünglichen Beförderungsmethoden gerichtete Ein- 
fluss der neuen Verkehrsmittel hauptsächlich die Fluss-Dampf- 
schifffahrt treffen würde, die der Ozean-Dampfschifffahrt in 
Hinsicht der Geschwindigkeit und Bequemlichkeit damals 
überlegen war. 


Im Lichte der späteren Entwickelung kann man den 
Eisenbahnen von 1846, wie sie des Zusammenhanges ent- 
behrten, eine Bedeutung nicht zusrrechen. Die Länge der 
Bahnen, die 1846 genau 7240 km betrug, wuchs an auf 9000 km 
im Jahre 1847, auf 9650 km im Jahre 1848, auf 11860 km im 
Jahre 1849 und auf 14525 km im Jahre 1850. Im darauffolgen- 
den Jahrzehnt kamen etwa 32000 km Eisenbahnen hinzu, so 
dass 1860 ihre Länge 47880 km betrug. Dann kam der Krieg 
und in der ersten Hälfte der 60er Jahre wurden überhaupt 
nur 1050 km Eisenbahnen gebaut, so dass 1865 im ganzen 
53135 km vorhanden waren. Alsbald nach dem Kriege wurde 
indessen die Entwickelung der natürlichen Hilfsquellen des 
Landes mit einem ungewöhnlichen Aufwand an Energie und 
Kapital wieder aufgenommen. Eins der ersten und bedeut- 
samsten Ergebnisse dieser verstärkten Thätigkeit war die 
Vollendung der ersten zusammenhängenden VUeberlandlinie, 
am 10. Mai 1869. Diese That, und die ungefähr in dieselbe 
Zeit fallende Vereinigung der Hudsonflussbahn mit der New- 
yorker Centralbahn, durch die eine zusammenhängende Stamm- 
linie von Newyork aus nach dem Westen gebildet wurde, eröffnen 
eine neue Epoche in der Entwickelung der Amerikanischen 
Eisenbahnen, die von da ab einen Aufschwung ohne Gleichen 
darstellt. 1876 war die Länge der Bahnen auf ı19 300 km, 1886 
auf 215100 km und 1896 auf 291550 km angewachsen. Nach 
der Vollendung der Unionpazifischen Bahn schenkte die Süd- 
pazifische Gesellschaft dem Lande im Jahre 1882 eine weitere 
Ueberlandlinie über Neworleans. Die Atchison, Topeka und 
Santa F6-Gesellschaft vollendete eine Pazifische Küstenverbin- 
dung in dem Gelände zwischen den Süd- und Unionpazifischen 
Bahnen. Mit der Einfügung des goldenen Nagels, der den 
Schluss im Nordpazifischen Geleise im August 1883 herstellte, 
wurden ungeheure Wälder und Weizenfelder im Nordwesten 
aufgeschlossen, und am 18. Juni 1893 schickte die grosse Nord- 
bahn, die letzte der Ueberlandlinien, ihren ersten durchgehen- 
den Zug nach Seattle an der Pazifischen Küste. So entstand 
das ungeheuere Eisenbahnnetz, dessen Schienen, in einer ein- 
zigen Linie aneinandergelegt, mehr als ausreichen würden, die 
Erde 15 Mal zu umspannen. 


Als mit dem Anwachsen der Bevölkerung und der 
Zunahme der Industrie auch die Dividenden besser wurden, 
ging man daran, auch dem Unterbau und den Betriebsmitteln 
mehr die Aufmerksamkeit zuzuwenden. Das Gestänge erfuhr 
eine wesentliche Verbesserung durch die Einführurg der stäm- 
migeren und dauerhafteren Bessemer Stahlschienen. Die alten 
Schienen von birnenförmigem Querschnitt, im Gewicht von 
20—25 kg auf das Meter, wurden ersetzt durch Stahlkopf- 
schienen und diese mussten wiederum der 37,5 kg schweren 
Stahlschiene weichen, an deren Stelle schliesslich die 50 kg 
schwere Stahlschiene der 90er Jahre trat. Man wendete auch 
auf die Bettung und Entwässerung des Bahnplanums eine er- 
höhte Fürsorge. Als sich die Rentabilität der Bahnen weiter 
gehoben hatte, wurde auch die Linienführung verbessert, die 
Krümmungen wurden flacher und die Steigungen sanfter ge- 
macht; die Entfernungen kürzte man durch kostspielige 
Brücken und Tunnel ab. 

Der typische Amerikanische Personenwagen mit seinem 
langen auf Drehgest:llen ruhenden Körper war schon 1856 vor- 
handen, das ursprüngliche Patent für derartige Wagen wurde 
von Ross Winans 18834 genommen. Der normale Personen- 
wagen von 1850—1860 war 2,15 m hoch, 3,05 m breit, 15,3 m lang 
und nahm 60 Personen auf. Die Bauart war durchaus ein- 
heitlich. Bei der zunehmenden Ausdehnung der Bahnen 
wurden auch die Reisen länger und man musste für grössere 
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Reisebequemlichkeiten sorgen. Nach mehreren fruchtlosen 
Versuchen einiger Bahnen, einen bequem und entsprechend 
eingerichteten Schlafwagen herzustellen, erschien Pullman 
1864 mit seinem ersten Schlafwagen „Pioneer“. Der Erfolg war 
auf seiner Seite; 1867 kam es zur Bildung der Pullman’schen 
Wagenbaugesellschaft, unter deren Leitung der Schlafwagen 
seine jetzige Gestalt und Ausstattung gewann. 1887 erhielt 
Pullman ein Patent auf den Korridorwagen, der an jedem 
Ende einen Balgauszug besitzt, mit dem aneinander stossende 
Wagen verbunden werden. Auf diese Weise wird Geräusch, 
Staub und Flugasche fern gehalten und dem ganzen Zug eine 
bemerkenswerthe Stetigkeit des Laufes gesichert. Die Ofen- 
heizung ist durch Dampfheizung ersetzt, an die Stelle der 
Oellampen ist die Gaslampe und das elektrische Licht ge- 
treten. Man kann heutzutage in Gesellschafts- und Aus- 
sichtswagen, die Badegelegenheit, Barbierstuben und eine 
grosse Anzahl anderer Annehmlichkeiten besitzen, die Reise 
vom Atlantischen nach dem Stillen Ozean in 5 Tagen wie 
in einem Gasthof erster Klasse zurücklegen. Auf die im 
Bahnverkehr getroffenen Sicherheitseinrichtungen kann hier 
nicht näher eingegangen werden. Bei weitem die meiste Be- 
deutung beansprucht hier die von George Westinghouse jr. an- 
gegebene durchgehende selbstthätige Luftdruckbremse. Sie 
wurde 1868 zum ersten Male auf den Stammlinien praktisch 
angewendet. Wie das System heute ausgebildet ist, kann der 
Lokomotivführer durch einen ihm bequem zur Hand befind- 
lichen kleinen Hebel sofort die Bremse an jedem Wagen in 
Thätigkeit setzen, und wenn eine Trennung des Zuges ein- 
treten sollte, findet eine selbsthätige Bremsung statt. Die 
Bremse zeichnet sich durch Einfachheit, Sicherheit und Stärke 
aus; diese Eigenschaften machen sie zu einer der grossartig- 
sten unter den unfallverhütenden Erfindungen dieses Jahr- 
hunderts. Bei den bekannten Bremsversuchen zu Burlington 
in den Jahren 1886 und 1887 wurde ein Zug von 50 Wagen und 
etwa 500 m Länge, der mit 64 km Stundengeschwindigkeit 


fuhr, auf eine Wegestrecke zum Halten gebracht, die nur !/s 
seiner eigenen Länge betrug. Weiterhin gewannen die Miller- 
sche Plattform und Kuppelung, die im Jahre 1863 eingeführt 
wurden, und später die Janney-Kuppelung, der noch viele an- 
dere folgten, eine grosse Bedeutung. Hinzuweisen ist ferner 
auf die Einrichtungen zur selbstthätigen Signalgebung, zur 
Verriegelung der Stellhebel, um ein widersprechendes Signal 
oder einen Unfall durch verkehrte Weichenstellung unmöglich 
zu machen; das Blocksystem, durch das verhindert wird, dass 
sich zwei Züge zu gleicher Zeit in demselben Streckenabschnitt 
befinden. Auch die Vermehrung der Geleise derart, dass der 
Betrieb der Güter- und Personenzüge auf besonderen Geleis- 
paaren viergeleisiger Bahnen geführt werden, kommt unter den 
Verbesserungen in Betracht. In den letzten drei Punkten ist 
man England gefolgt, wo man schon seit langer Zeit derartige 
Sicherheitsvorkehrungen angewendet hatte. Einige Angaben 
über die Entwickelung der Amerikanischen Eisenbahnen sind 
in der folgenden Tabelle zusammengefasst: 


Gegenstanä 1876 1896 
Bahnlänge . 119 300 km 291 550 km 
Anlagekapital 4658000000 D. | 11565000000 D. 
Roheinnahme .... 503 000 000 „, 1100000000 , 
Zahl der Lokomotiven. 15 000 36 000 
Lokomotivengewicht 30—40 t 65—100 t 
Zahl der Personenwagen. 14 000 35 700 
Gewicht der Personen- 

wagen A 4, ee 20—30 t 30—50 t 
Zahl der Güterwagen . . 384 000 1 200 000 
Tragfähigkeit der Güter- 

WERE.» SR BD 2, 10—12 t 80—40 t 
Geschwindigkeit der Per- 

sonenzüge . . . . . . |80-—40 km in 1 St. | 65-80 km in 1 St. 
Zahl der Bediensteten . 370 500 850 000 


Fortsetzung folgt. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1894/95. 
(Fortsetzung aus Nr. 98.) 


In dem Betriebsjahre 1894/95 sind bei der Unterhal- 
tung und Erneuerung des Oberbaues in zu- 
sammenhängenden Strecken 2412 (1752) *) km Geleise, davon 
18 (79) km mit Stuhlschienen, 2017 (1658) km mit breitbasigen 
Schienen auf Querschwellen, Steinwürfeln oder sonstigen 
Einzelunterlagen, und 378 (11) km desgleichen auf Lang- 
schwellen (System Hilf usw.) umgebaut worden. Hierfür 
wurden — abgesehen von kurzen Strecken mit breitbasigen 
Schienen auf Langschwellen (System Hilf usw.) bezw. mit 
direkt auf der Unterbettung gelagerten breitbasigen Schienen 
Sen Hartwich usw.) — 2395 (1502) km mit breitbasigen 

chienen auf Querschwellen usw. ausgeführt. Bei diesem 
Umbau und den einzelnen Auswechselungen der Geleise sind 
3757843 (3861469) hölzerne Querschwellen, 547293 (29070) 
aiserne Querschwellen, 204610 (—) eiserne Langschwellen und 
21671 (29 Bi Steinwürfel usw. beseitigt und dafür 3796 933 
2819364) hölzerne Querschwellen, 1367455 (970662) eiserne 

uerschwellen, 105638 (—) eiserne Langschwellen und 2536 
(7 721) Steinwürfel neu eingelegt worden. 

Die Kosten der Unterhaltung und Erneue- 
rung des Oberbaues (Material und Arbeitslohn) betrugen 
durchschnittlich: 

1. für durchgehende Geleise: 


a) auf 1 km Geleislänge 1166 (1059) 4 


b) „ 1000 Lokomotiv- Nutz- und Leer- 
fahrtkriometer SE u RAND RABTBERN EG) „ 
c) „. 1000 Wagenachskm aller Art . . 495 (5,05) » 


2. für die übrigen Geleise: 
a) auf 1 km Geleislänge 
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b) „ 1000 Lokomotivkm im Verschubs- 
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3. für ssmmtliche Geleise: 
a) auf 1 km Geleislänge . . . . » . . 1084 (979) M 
Bir, 1000 Dokomotivkm® "N 7 WS NERIBBIENIEL)E „ 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Jahres 1884/85 dar. 


Für die Unterhaltung und Erneuerung der 
Bahnanlagen einschliesslich des Oberbaues 
wurden 150407602 (110037092) ‚4 oder auf 1 km Länge der 
unterhaltenen Strecken 3411 (3024) „4, auf 1 km Geleislänge 
1924 (1783) 4, aut 1000 Lokomotivkm 272 ee 4 und auf 
1000 Wagenachskm aller Art 11 (11) .4 verausgabt. 

Am Schlusse des Betriebsjahres 1894/95 besassen die 
Deutschen Bahnen mit normaler Spurweite 15839 (12098) Lo- 
komotiven, unter welchen sich 4042 (2129) Tenderlokomo- 
tiven befanden. Auf je 10 km Betriebslänge entfielen hierbei 
durchschnittlich 3,57 (3,29) Lokomotiven. Die Beschaffungs- 
kosten, welche sich für die am Ende des Berichtsjahres vor- 
handenen Lokomotiven und Tender auf 675 178661 (581 097 318) .& 
beliefen, sind im Durchschnitt für je 1 Lokomotive nebst 
Tender seit dem Jahre 1884/85 von 48033 4 auf 42628 .U& zu- 
rückgegangen. ü : 

Im Vergleiche zu dem Jahre 1884/85 stellen sich die 
durchschnittlichen Beschaffungskosten der Lokomotiven wie 


höchster niedrigster Durch- 
in Durchschnittspreis der | Schnittspreis 
A h einzelnen Verwaltungen ım ganzen 
8 Bezeichnung 
5 1884/85 1894/95 1884/85| 1894/95 1884/85 1894/95 
| Mark 

1) für 1 Lokomo- 

tive nebst 

Tender . 73219| 56143) 15000 13133) 48033) 42628 


2| für 1t Eigen- 
gewicht der- 
selben! „i. . 2341| 2181 905 873| 1212| 1048 


3| für 10 km Be- 
triebslänge 298 889| 334131] 14420) 16 722| 157 967) 152095 
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Für die Hoyaer Bahn sind die Beschaffungskosten auf 
1 t Eigengewicht mit 2697 .& angegeben; es handelt sich bei 
derselben aber um Rowan’sche Dampfwagen, deren 
Kosten für den Lokomotivtheil und für den Wagentheil nicht 
haben getrennt werden können. 

Die Anzahl der Personenwagen ist im ganzen von 
22145 auf 30354, mithin um 8209 Stück und die Anzahl der 
Personenwagenachsen von 49586 auf 68763, mithin um 19150 
Stück gewachsen. Die Personenwagen enthielten zusammen 
1296 221 (952102) Sitz- bezw. Stehplätze, d. i. 344119 Plätze 
mehr als im Jahre 1884/85. Die Anzahl der Achsen auf 10 km 
Betriebslänge für den Personenverkehr hat sich von 13,71 auf 
15,75 erhöht. Die Beschaffungskosten der am Ende des Be- 
richtsjahres vorhanden gewesenen Personenwagen betrugen 
au 168493 204 (269 819 892) .& und auf 1 Achse 3398 
3925) 4 

An Gepäck- und Güterwagen waren im ganzen 
322219 (246588) Stück mit 655974 (503 223) Achsen vorhanden. 
Von letzteren entfielen durchschnittlich auf je 10 km Betriebs- 
länge für den Güterverkehr 148,15 (137,02). Das Ladegewicht 
der Gepäck- und Güterwagen ist überhaupt von 2393 773 t 
auf 3562304 t und, auf 1 Achse berechnet, von 4,76 t auf 
5,43 t gestiegen. Die ermittelten Beschaffungskosten der Ge- 
päck- und Güterwagen betrugen 939 624 827 (727 494 712) 4 

Die Beschaffungskosten der am Ende des Berichtsjahres 
vorhandenen Lokomotiven nebst Tender, Personen-, Gepäck- 
und Güterwagen beliefen sich zusammen auf 1884 623 380 
(1477085229) 4 

Ausser den aufgeführten Betriebsmitteln waren noch 
1995 (1389) Postwagen vorhanden, welche, theils im Eigen- 
thum der Postverwaltung befindlich, den Bahnverwaltungen 
überwiesen waren, theils den letzteren gebörten. 

Voneigenen und fremden Lokomotiven sind 
in dem Betriebsjahre 1894/95 im ganzen auf den eigenen 
Betriebsstrecken in Zügen, im Vorspanndienst, bei Leer- 
fahrten und im Verschubsdienst rund 552,69 (375,97) Millionen 
und auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 12543 
(10327) Lokomotivkm (bezüglich der Unterhaltung und Er- 
neuerung des Oberbaues) zurückgelegt worden, von welchen 
369 709212 (254004795) als eigentliche Nutzkilometer zur Auf- 
schreibung gelangten. 

Die eigenen und fremden Personen-, Gepäck-, 
Güter- und Postwagen haben auf den eigenen Be- 
triebsstrecken der Deutschen Bahnen mit voller Spurweite zu- 
sammen rund 13886 (9866,8) Millionen und auf1km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge 815 126 (271088) Wagenachskm 
geleistet. Auf die Personenwagen entfallen hiervon 2882,04, 
auf die Gepäck- und Güterwagen 10688,46 und auf die Post- 
wagen 315,62 Millionen Achskilometer. In dem Berichtsjahre 
ist eine Steigerung eingetreten gegen das Betriebsjahr 1884/85 
bei den Personenwagen um 64,4 9, bei den Gepäck- und Güter- 
wagen um 35,2 2 und bei den Postwagen um 50,2.2 bezw. bei 
den Wagenachskilometern im ganzen um 40,7 2. Die auf das 
Kilometer Betriebslänge entfallende Zahl der Wagenachskilo- 
meter hat sich um 17 % erhöht. 

Auf den fremden Betriebsstrecken, sowie auf Neubau- 
strecken der eigenen Bahn sind von den eigenen Wagen rund 
2996 (2386) Millionen Achskilometer zurückgelegt worden. In 
dem Berichtsjahre sind von den eigenen Betriebsmitteln auf 
den eigenen und fremden Betriebsstrecken, sowie auf Neubau- 
strecken der eigenen Bahn an Wagenachskilometern geleistet 
worden: 1. von den Personenwagen zusammen 2852345 391 
(1 736 862905) bezw. auf eine Achse 41908 (35164), 2. von den 
Gepäckwagen 796 332149 (568798 621) bezw. auf eine Achse 49 090 
(46 871), 3. von den Güterwagen 9841 974917 (7281 245 195) bezw. 
auf eine Achse 15354 (14835) und 4. von den sämmtlichen 
a 13 490 652457 (9586906721) bezw. auf eine Achse 18600 
17 357). 

u ganzen sind geleistet von den Personenwagen rund 
15 396 (8384) Millionen Brutto-Tonnenkilometer, von den Gepäck- 
wagen 3696 (2460) Millionen Brutto-Tonnenkilometer und von 
den Güterwagen 57372 (38736) Millionen Brutto-Tonnenkilo- 
meter. 

Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Personenverkehr entfielen 66544 (48959) Achskm der Personen- 
wagen, 18546 (16073) Achskm der Gepäckwagen und 7288 
(5868) Achskm der Postwagen und auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge für den Güterverkehr 224 862 (207 343) 
Achskilometer der Güterwagen. 

Die Ausnutzung des Ladegewichts der bewegten Achse 
ist bei den Personenwagen von 22,92 auf 43,40%, bei den Gepäck- 
wagen von 1,99 auf 2,38 2 gestiegen, bei den Güterwagen hin- 
gegen von 47,71 auf 45,74 $ zurückgegangen, obgleich die auf 
die einzelne (leere oder beladene) Güterwagenachse entfallende 


Nettolast von 2,29 auf 2,52 t gestiegen ist. Die Erhöhung der- 


Tragfähigkeit der Güterwagen, mit der die Ausnutzung nicht 
Me: gleichen Schritt hält, macht sich in diesen Zahlen 
geltend, 


Für die Leistungen der Lokomotiven sind an Brenn- 
material zur Feuerung derselben, einschliesslich der Trans- 
port- und Ladekosten, im ganzen 67 761 520 (31 235 930) „#4 oder 
durchschnittlich: 1. für 1000 Nutzkm 183,38 (193,34) «4, 2. für 
1000 Lokomotivkm 139,27 (99,06) „44, 3. für 1000 Wagenachskm 
aller Art 4,88 (3,17) „4 und 4. für 1000 Bruttotkm 0,70 (0,50) 4 
verausgabt worden. 

Die Gesammtkosten des Materials, und zwar 
des Brenn-, Schmier-, Putz- und Desinfektionsmaterials, sowie 
des Materials zur Beleuchtung und Erwärmung der Züge, für 
die Leistungen aller Betriebsmittel betrugen: 1. überhaupt 
77 734135 (38905040) „4, 2. auf 1000 Nutzkm 210.(154) „4 und 
3. auf 1000 Wagenachskm aller Art 5,60 (3,94) 4 

Die unmittelbaren laufenden Ausgabender 
Zugkraft, wozu die Kosten des Lokomotivpersonals, die 
Löhne usw. für das Putzen der Lokomotiven und Tender, sowie 
das Laden der Kohlen und die Kosten für das Brennmaterial 
zur Heizung der Lokomotiven, für das Schmier-, Putz- und Ver- 
packungsmaterial, für die Wasserbeschaffung usw. gehören, be- 
trugen 145 822 003 (81 373 672) „44 oder auf 1000 Nutzkm 395 (321) „U 
und auf 1000 Wagenachskm aller Art 10,50 (8,25) #4 

Die Ausgaben für die Zugkraft einschliesslich 
dermittelbarenlaufenden Ausgaben — für Unter- 
haltung der Lokomotiven und Tender, der Lokomotiv- und 
Kohlenschuppen, Wasserstationen, Wasserhebungsmaschinen, 
der Bezüge des Aufsichtspersonals, für allgemeine Kosten usw. — 
betrugen 208 780 623 (132194 317) .“4 bezw. auf 1000 Nutzkm 565 
(522) „4 und auf 1000 Wagenachskm aller Art 15,04 (13,40) 4 

Einen erfreulichen Aufschwung hat in dem 10jährigen 
Zeitraum von 1884/85 bis 1894/95 der Personenverkehr genommen. 

Die Anzahl der in den sämmtlichen Schnell-, Personen- 
und gemischten Zügen beförderten Personen und die von 
denselben zurückgelegten Personenkilometer sind aus 
der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich. Es wurden 
befördert im ganzen, einschliesslich auf Rückfahrkarten, Rund- 
reisehefte und Zeitkarten, sowie in bestellten Sonderzügen: 
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Hiernach sind in dem Betriebsjahre 1894/95 zusammen 
270175390 Personen oder 99,12 2 mit 6121211892 Personenkm 
oder 66,60% mehr als im Betriebsjahre 1884/85 befördert worden, 
während sich die Anzahl der auf 1 km der durchschnittlichen Be- 
triebslänge für den Personenverkehr ermittelten Personen- 
kilometer von 214738 auf 295 787 erhöht hat. 

Von den sämmtlichen beförderten Personen haben mit 
Ausschluss der Militärbeförderung 0,39 (0,86) $ die I. Wagen- 
klasse, 10,01 (12,01) $ die Il. Wagenklasse, 61,10 (63,99) 2 die 
III. Wagenklasse und 26,64 (20,62) 2 die IV. Wagenklasse be- 
nutzt, während auf Militärfahrscheine und Militärfahrkarten - 
1,86 (2,52) $ gefahren sind. Jede Personenwagenachse war 
durchschnittlich in sämmtlichen Zügen mit 4,44 (4,39) Personen 
besetzt. Von den vorhandenen Plätzen sind ausgenutzt in der 
I. Wagenklasse 8.20 (9,85) %, in der II. Wagenklasse 19,03 
(20,69) $, in der III. Wagenklasse 23,80 (25,11) 2, in der IV. Wa- . 
genklasse 34,61 (30,30) % und in sämmtlichen Wagenklassen 
24,34 (24,32) 2. 

Im Berichtsjahre wurden befördert 652567 (511 392) t Ge- 
päck auf 45046912 (85890 301) tkm, 1154865 (616089) Hunde = 
18010 (9404) t auf 508815 (308427) tkm. 

DieEinnahmen aus dem Personen- und Ge- 
Br ckverkehre betrugen: 1. bei den Staatsbahnen und auf 

echnung des Staates verwalteten Privatbahnen im ganzen 
868 886 187 (247228830) „#4 bezw. auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge für den Personenverkehr 9343 (7 877) AM, 
2. bei den Privatbahnen unter Staatsverwaltung im ganzen 
522456 (1925050) #4 bezw. auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge 5097 (4185) 4, 3. bei den Privatbahnen unter 
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eigener Verwaltung im ganzen 22789478 (20458443) #4 bezw. 
aut 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 6120 (5 164) .4 
und 4. bei den sämmtlichen Bahnen 392198 121 (269 612 328) „4 
bezw. auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 9056 
(7529) #4 

Wie der Personenverkehr, so hat auch der Güterverkehr 
sowohl hinsichtlich des Umfanges als auch der Erträznisse 
in dem 10 jährigen Zeitraum von 1884/85—1894/95 eine erheb- 
liche Steigerung erfahren. 

Gegen Frachtberechnung sind an Gütern 
aller Art — Eil- und Expressgut, Frachtgut, Militärgut, 
Vieh und frachtpflichtiges Dienstgut — zusammen 244 679 451 
(202154549) t mit rund 24349,7 (16207,5) Millionen Tonnenkilo- 
meter befördert und hierfür vereinnahmt worden: 1. bei den 
Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates verwalteten Pri- 
vatbahnen 890 244 956 (619 823 495) 44 bezw. auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge für den Güterverkehr 22200 
(19441) #4, 2. bei den Privatbahnen unter Staatsverwaltung 
1085 996 (4608341) #4 bezw. auf 1 km Betriebslänge 10449 
(9893) .#, 3. bei den Privatbahnen unter eigener Verwaltung 
46 448 882 (39328556) „4 bezw. auf 1 km Betriebslänge 12367 
(9846) .M und 4. bei den sämmtlichen Bahnen 937 779 834 
(663 760 392) .»x bezw. auf 1 km Betriebslänge 21332 (18239) „4 

Ohne Frachtberechnung wurden in dem Berichts- 
jahre an Dienstgut usw. 7564335 (8556741) t auf 559356 164 
(594 811584) tkm gefahren. i 

Im ganzen wurden 252243786 (210711290) t auf rund 
24909 (16 802,3) Millionen Tonnenkilometer befördert, wobei 
im Durchschnitt auf jede Tonne 98,75 (79,75) km, auf jede be- 
ladens Güterwagenachse 3,81 (3,62) t und auf jede Güterwagen- 
achse überhaupt bei allen Fahrten — beladen und leer — 2,52 
(2,29) t entfallen. 

Für die sämmtlichen Deutschen Bahnen beliefen sich in 


dem Berichtsjahre de Gesammt-Bauaufwendungen, 


zu welchen nicht nur die eigentlichen Baukosten, sondern 
auch die in Frage kommenden Kursverluste, Zinsen während 
der Bauzeit und dergleichen, jedoch unter Absetzung von 
etwaigen Ueberschüssen aus dem Betriebe der auf Baufonds 
betriebenen Strecken, von Rückeinnahmen, Kursgewinnen, 
Verwendungen aus Betriebsmitteln, von Beihilfen, Zinsen für 
angelegte Geldbestände und von sonstigen Einnahmen gerechnet 
sind, auf rund 10948,47 (9346,60) Millionen Mark bezw. im 
Jahresdurchschnitt auf rund 10 870,15 (9277,70) Millionen Mark 
und auf 1 km Eigenthumslänge berechnet, auf 247 992 (256 333) #4 
Unter Berücksichtigung des durch Eigenthumswechsel ver- 
anlassten Unterschieds zwischen dem letzten Erwerbspreise 
und den Gesammt-Bauaufwendungen zur Zeit des Erwerbs 
betrug das verwendete Anlagekapital: 1. bei den 
Staatsbahnen und auf Rechnung des Staats verwalteten 
Privatbahnen überhaupt 10456,89 (8825,21) Millionen Mark 
bezw. im Jahresdurchschnitt 10 383,45 (8775,19) Millionen Mark 
und auf 1 km der Eigenthumslänge 259 613 (275 752) .+1., 2. bei 
den Privatbahnen unter Staatsverwaltung überhaupt 20,57 
(98,15) Millionen Mark bezw. im Jahresdurchschnitt 20,57 (97,95) 
Millionen Mark und auf 1 km der Eigenthumslänge 197 950 
(211766) .#4, 3. bei den Privatbahnen unter eigener Verwaltung 
703,40 (688,98) Millionen Mark bezw. im Jahresdurchschnitt 
698,52 (670,71) Millionen Mark und auf 1 km der Eigenthums- 
länge 186787 (172440) .“ und 4. bei den sämmtlichen Bahnen 
überhaupt 11180,86 (9612,30) Millionen Mark bezw. im Jahres- 
durchschnitt 111092,55 (9543,86) Millionen Mark und auf 1 km 
der Eigenthumslänge 253 256 (263 620) 4 


“ 


Die Baukosten im Jahresdurchschnitt sind in der Weise 
ermittelt, dass das Kapital für die Strecken, bei denen im 
Laufe des Petriebsjahrs eive Veränderung stattgefunden 
hat (Neueröffnungen, Kauf und Verkauf, Ausserbetrieb- 
setzungen usw.) nicht in dem vollen Betrage, sondern nur 
im Verhältniss der Betriebszeit in Ansatz gekommen ist, z. B. 
nur zu ®/4, wenn der Betrieb erst zu Anfanx des zweiten 
Vierteljahrs begann. Auch sind Beträge, die während des 
Betriebsjahrs nach und nach für Erweiterungen, Verbesse- 
rungen usw. verwendet wurden, nur nach Verhältniss der Ver- 
wendungszeit, und wenn sie sich über das ganze Betriebsjahr 
bezw. über einen Theil desselben nahezu gleichmässig ver- 
theilen, nach Maassgabe der mittleren Verwendungszeit in 
Ansatz gebracht. 


Die Betriebseinnahmen aus dem Personen-, Ge- 
päck- und Güterverkehr, sowie aus Nebenerträgen, jedoch aus- 
schliesslich des Pachtzinses für die Ueberlassung von Bahn- 
anlagen, betrugen: 


| > et 
2 auf auf 
= über- | 1 km | 1000 w. 000 
BR den haupt Be- | Nutz- ke ba 
3 triebs- | kilo- Ss 
H "Millionen ® | Meter meter 
| Mark RN A w/ 
1 


Rechnung des Staats 
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Die gesammten Betriebseinnahmen sind von 1 012,300 
Millionen Mark im Jahre 1884/85 auf 1 408,005 Millionen Mark 
im Jahre 1894/95, mithin um 39,1 9% gestiegen, obwohl die 


‘ durchschnittliche Betriebslänge nır um rund 21 % zugenommen 


hat. Davon entfallen auf den Personen- und Gepäckverkehr 
27,85 (26,63) 2, auf den Güterverkehr 68,43 (67,67) 2 und auf die 
sonstigen Einnahmen 3,72 (5,70)%. Die auf 1 km Betriebslänge 
entfallenden Einnahmen sind um 15,06 2 gestiegen, dagegen 
sind die Einnahmen auf 1000 Nutzkm um 4,44 % und diejenigen 
auf 1000 Wagenachskm aller Art um 1,94 % zurückgegangen. 


Auf 1 km der Betriebslänge erzielte die Main-Neckar- 
bahn mit 76524 „4 die höchste, die Schleswig-Angeler Eisen- 
bahn mit 2516 .4 die niedrigste Einnahme. eber dem Durch- 
schnittssatze für 1 km Betriebslänge waren ausser der Main- 
Neckarbahn geblieben: die Ludwigsbahn (Nürnberg - Fürth) 
mit 57751 4%, die Altenburg-Zeitzer Bahn mit 41604 “4, die 
Lübeck-Büchener Bahn mit 38482 4, die Sächsischen Staats- 
bahnen mit 37940 .Z, die Reichseisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen mit 37189 4, die Preussischen Staatsbahnen mit 
36175 „4, die Pfälzischen Bahnen mit 34015 4, die Badischen 
Staatsbahnen mit 33926 #4 und die Zittau- Reichenberger 
Eisenbahn mit 32019 4 


(Schluss folgt.) 


Die Eisenbahnen der Erde. 


Das im Königlich Preussischen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten herausgegebene „Archiv für Eisenbahnwesen“ 
Jahrg. 1896 Heft 3 bringt, wie alljährlich, eine zum grössten 
Theil amtlichen Quellen entnommene Zusammenstellung der 
im Betrieb stehenden Eisenbahnen der Erde und zwar jetzt 
der Entwickelung des Eisenbahnnetzes vom Schluss des Jahres 
1890-1894. Wir entnehmen daraus folgende, das Anfangs- und 
das Endjahr dieser Periode 1890 und 1894 betreffenden An- 

aben. 

z Die Gesammtlänge der am Schlusse des Jahres 1894 auf 
der Erde im Betriebe gewesenen Eisenbahnen hat nach dieser 
Uebersicht 687550 km betragen, welche Länge das 17 fache des 
Erdumfangs am Aequator (40070 km) um mehr als 6000 km 
und die 1,7fache mittlere Entfernung des Mordes von der 
Erde (384420 km) um 34036 km übertrifft. Mehr als die Hälfte 
dieser Eisenbahnlänge — 364975 km — entfällt auf Amerika. 
Danach folgen in Bezug auf die Entwickelung des Eisenbahn- 
netzes Europa mit 245300 km, Asien mit 41970 km, Australien 
mit 22202 km und schliesslich Afrika mit nur 13103 km. 

‘ Der Zuwachs, den die Eisenbahnlänge der Erda in der 
Zeit vom Schlusse des Jahres 1890 bis zum Schlusse des Jahres 


1894 erhalten hat, beziffert sich nach der Uebersicht auf 
71623 km oder 11,6 2. 

In dem Zeitabschnitt 1835—1889 hatte dieser Zuwachs 
mit 108600 km oder 22,3 2 seine grösste Höhe erreicht, danach 
fiel er in den Jahren 1886—1890 auf 101407 km oder 19,6 2, in 
den Jahren 1887—1891 aut 84917 km oder 15,4 $, in den Jahren 
1883—1892 auf 80135 km oder 14 % und in den Jahren 1889 bis 
1893 auf 75086 km oder 12,6 2. Der Zuwachs ist also auch in 
dem hier betrachteten Zeitraum weiter gesunken. Dieses 
Sinken des Zuwachses an Eisenbahnlänge darf aber nicht — 
oder mindestens nicht in vollem Umfange — als allgemeiner 
Rückgang in der Thätigkeit im Eisenbahnbau angesehen 
werden, da in vielen Ländern beträchtliche Aufwendungen 
für die dem gesteigerten Verkehr entsprechende Ausgestaltung 
der vorhandenen Eisenbahnen, den Ausbau zweiter Geleise, die 
Erweiterung und Verbesserung der Bahnhofsanlagen, sowie 
der Einrichtungen zur Erhöhung der Betriebssicherheit usw. 
gemacht werden. 

Von den Europäischen Staaten weist Russland mit 
4603 km oder 14,9 2 den bedeutendsten Zuwachs auf. Die 
Russische Regierung hat den weiteren Ausbau des Eisenbahn- 


er — 


netzes im Innern des ausgedehnten Reiches im Interesse seiner 
wirthschaftlichen Entwickelung als eine Nothwendigkeit er- 
kannt und verfolgt dieses Ziel mit grosser Energie. Der jähr- 
liche Zuwachs wird daher auch noch für längere Zeit nicht 
unbeträchtlich sein. Auf Russland folgen in Europa in Bezug 
auf die Grösse des Zuwachses Frankreich mit 8807 km oder 
9 2, Oesterreich-Ungarn mit 3023 km oder 11,2%. Deutschland 
folgt erst an vierter Stelle mit 2598 km oder 6 %; hier ist in 
den letzten Jahren für die Erhöhung der Leistunesfähigkeit 
der vorhandenen Eisenbahnen viel geschehen. Verhältniss- 
mässig grossen Zuwachs weisen Spanien mit 2269 km oder 
23%, Italien mit 1771km oder 13,8% und Schweden mit 1216 km 
oder 15,1 % auf. 

In Amerika macht sich die Stockung im Eisenbahnbau 
besonders stark geltend, der Zuwachs ist hier von 47062 km 
oder 15,4 $ im Zeitabschnitt 1888—1892 auf 42678 km oder 
13,4 2 in den Jahren 1889—1893 und weiter auf 84399 km oder 
10,4 2 in den Jahren 1890—1894 herabgegangen, gegen den 
letztvorhergehenden Zeitabschnitt also um mehr als 8000 km 
gesunken. Besonders stark sind bei diesem Sinken die Ver- 
einigten Staaten von Amerika betheiligt, deren Zuwachs von 
29936 km oder 11,9 2 in den Jahren 1888—1892 auf 26496 km 
oder 10,2 % in den Jahren 1889—1893 und auf 20051 km oder 
7,5 2 in den Jahren 1890—1894 gefallen ist. In Britisch - Nord- 
amerika findet sich dagegen eine, wenn auch nicht sehr erheb- 
liche Vergrösserung des Zuwachses gegen die vorhergehenden 


Zeitabschnitte — 4042 km oder 19 2 in den Jahren 1890—1894 | 


gegen 2733 km oder 12,8% in den Jahren 1889—1893 und 3483 km 
oder 17 2 in den Jahren 18838—1892. Bei allen übrigen Staaten 
Amerikas hat ein Rückgang stattgefunden. 

In Asien ist seit 1893 Sibirien in die Reihe der Eisen- 
bahnländer eingetreten. In dem genannten Jahre wurden die 
ersten 108 km der grossen, das ganze Asiatische Festland 
durchquerenden Sibirischen Eisenbahn, deren Bau von der 
Russischen Regierung mit grösster Energie gefördert wird, in 
Betrieb genommen. Am Schlusse des Jahres 1894 waren schon 
1618 km dieser Eisenbahn eröffnet. Von den alten Eisenbahn- 
ländern Asiens weist wiederum das Britische Indien einen be- 
trächtlichen Zuwachs auf — 3921km oder 14,9% gegen 3912 km 
oder 15,3 %& im Zeitabschnitt 1889—1893. Gegen den Zuwachs 
in den Jahren 1858—1892 — 5324 km oder 22,9 2 — ist der der 
beiden letzten Zeitabschnitte allerdings je um mehr als 
1000 km. zurückgeblieben. Dass auch Japan fortgesetzt be- 
strebt war, das Eisenbahnnetz weiter auszudehnen, zeigt der 
Zuwachs von 1267 km oder 54,3 $ gegen 1295 km oder 66,3 $ 
in den Jahren 1889—1893 und 1560 km oder 106,8 % in den 
Jahren 1888—1892. Ausserdem weisen in Asien auch noch 
Niederländisch-Indien und Kleinasien verhältnissmässig nicht 
unbeträchtlichen Zuwachs von Eisenbahnlänge auf. 


In Afrika zeigen die infolge des Auffindens reicher Me- 
tallschätze rasch aufblühenden Staatengebilde des Südens, 
die Südafrikanische Republik, der Oranje-Freistaat und die 
Englische Kapkolonie einen verhältnissmässig beträchtlichen 
Zuwachs an Eisenbahnlänge und zwar die Kapkolonie 601 km 
oder 18,1 2 in den Jahren 1890—1894 gegen 1059 km oder 36,9 % 
in den Jahren 1889—1893 und 1074km oder 37,6% in den Jahren 
1888—1892, die Südafrikanische Republik 870 km gegen 596 km 
in den Jahren 1889-1893 und 231 km in den Jahren 1888—1892, 
der Oranje-Freistaat 763 km gegen 1000 km in den Jahren 
1889—1893 und 900 km in den Jahren 1888—1892. In dem letzt- 
genannten Staate wurde die erste Eisenbahn 1890 eröffnet, 
während die Südafrikanische Republik zuerst im Jahre 1887 
mit einer Strecke von 81 km Länge unter die Eisenbahn- 
länder trat. 


In Australien ist ein besonders starker Zuwachs in der 
Kolonie Westaustralien eingetreten — 1049 km oder 131 % ge- 
gen 362 km oder 45,3 % in den Jahren 1889—1893 und 343 km 
oder 61,6 $ in den Jahren 1888—1892. Der Zuwachs der Ko- 
lonie Viktoria ist dagegen gesunken, er hat in den Jahren 
1890—1894 nur 618 km oder 14,3 $ betragen gegen 1105 km 
oder 30 $ in den Jahren 1889—1893 und 1212 km oder 34,8 2 in 
den Jahren 1888—1892. Die übrigen Kolonien zeigen ziemlich 
gleichen Zuwachs wie in den letzten Vorjahren. 


Die in gleicher Weise wie in den Vorjahren aufgestellte 
Berechnung der auf die Eisenbahnen der Erde bis zum Schlusse 
des Jahres 1894 verwendeten Anlagekosten ergibt in runder 
Summe 144 Milliarden Mark gegen 143 Milliarden am Schlusse 
des Jahres 1893 und 139,5 Milliarden Ende 1892. Für 1 km 
Bahnlänge berechnen sich danach die Kosten Ende 1894 auf 
209 900 #e, Ende 1898 ebenso wie 1892 auf 213300 .%4 Die Herab- 
minderung des Einheitspreises für das Kilometer Bahnlänge 
dürfte in dem Umstande begründet sein, dass die in neuerer 
Zeit zur Ausführung kommenden Bahnen gegenüber den alten, 
wichtige Verkehrsplätze mit einander verbindenden Linien 
als solche von untergeorädneterer Bedeutung in ihren Einrich- 
tungen wesentlich einfacher und billiger orpestellt werden. 


Die Spezialübersicht der Entwickelung des Eisenbahn- 
netzes der Erde vom Schlusse des Jahres 1890 bis zum 
Schlusse des Jahres 1894 und das Verhältniss der Eisenbahn- 
länge zur Flächengrösse und Bevölkerungszahl der einzelnen 
Länder gibt folgendes Bild:!) 


Zuwachs Es trifft 
i von Ende 1894 
Länge | 1890-189 | Bahnlänge 
Ende auf je 
Länder 1894 im Ina, 
gan- | Pro- | 100 | 10000 
| zen | zent | gkm | Einw. 
| Kilometer 
I. Europa. 
Deutschland?) | 

Preussen 268581 1394 5,5 707 8,6 

Bayern 5 979 411 7,4 79 | 10,4 

Sachsen’... 2627 139 5,6 17,5 ya 

Württemberg 1'595" 78 5,1 82 77. 

Badenapenn. EA. 1713| 151 97 1153 10,1 

Elsass-Lothringen . h 1623| 116 7,7 11,2 | 10,0 

UebrigeDeutscheStaaten | 5067| 804 6,4 9,7 9,6 

Zusammen Deutschland | 45462| 2593 6,0 8,4 8,9 
Oesterreich - Ungarn, ein- 

schliessl. Bosnien usw. | 300388| 3023| 112 4,4 6,9 
Grossbritannienundlrland | 33641| 1344 4,2 10,7 8,6 
Frankreich?) . BR EDITED BUT 9,0 75 | 10,4 
Russland, einschl. Finn- | 

land x 35560 4603| 14,9 0,7 3,5 
Italien eo .®% 14626| 1771| 13,8 5,1 4,7 
Belgien . WO WERT ER INBDES 282 5,3 188 | 88 
Niederlande, einschliessl. 

Luxemburg : 3 102 41 1,3 8,7 6,2 
Schweiz. 3477 273 8,7 84| 11,7 
Spanien . 12147 | 2269| 23,0 2,4 6,9 
Portugal 2340 2151 10,1 2,5 4,6 
Dänemark . 2267, 281 14,2 5,8 9,8 
Norwegen . 1 762 164 | 10,5 0,5 8,6 
Schweden®) 923411216) 15,1 2,1) 190 
Serbien . 540 — — al 2,4 
Rumänien. . 2581 88 3,D 2,0 4,8 
Griechenland . ...... 915 1391047,9 1,4 4.2 
Europäische Türkei, Bul- 

garien, Rumelien . 2010 245 13,9 0,7 22 
Malta, Jersey, Man.. 1108 _ _ — 

Zusammen Europa | 245 300 | 21859 9,8 2,5 6,6 
IL. Amerika. 
Vereinigte Staaten von 

Amerika. NORA 288 460 | 20 051 7,5 38,7 | 42,3 
Britisch-Nordamerika . 25371) 4042| 19,0 0,3 | 51,4 
Neufundland . h 595 415 | 230,6 0,6 | 28,7 
Mexiko . 5 11249| 1531| 15,8 0,6 9,7 
Mittelamerika uk 1001 — Sr 0,2 3,1 
Vereinigte Staaten von 

Columbien . 452 72| 189 0,0 1,2 
Cuba . k 1731| — — 1,5 | 106 
Venezuela. . . 1020 220| 27,5 0,1 4,4 
Dominikanische Republik 115) — Zi 0,2 2,3 
Vereinigte Staaten von 

Brasdien" , . . 2 .171206440 2064] 227.000 8,3 
Argentinische Republik .| 13961) 3717| 36,3 0,5 | 30,8 
Paraguay . a: 253 13 5,4 011232 
Uruguay 1 800 6738| 59,7 10 | 241 
Chile . 3 166 66 21 0,4 9,3 
Peru . 1667| — — 0,1 5,6 
Bolivia . 1000 791 = 0,1 4,1 
Ecuador 32: 300 | %— ze 01) 20 
Britisch-Guyana m“ 3535| — = —_ 1,3 
Jamaika, Barbados, Trini- 

dad, Martinique, Porto- 

TIeOgUsSw; 1 SE: 763 244 | 49,6 = — 

Zusammen Amerika | 364 975| 34399| 104| — —_ 


!) Für die Umrechnung sind 1 Englische Meile = 1,609 km 
und 1 Werst = 1,067 km angenommen. \ ) 
2) Die Angaben für Deutschland beziehen sich auf die 


Eigenthumslängen (mit Schmalspurbahnen) für die einzelnen 
Betriebsjahre, 


3) Ohne Industriebahnen. 
*) Ohne Gellivarabahn (211 km). 
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Zuwachs Es trifft 
von Ende 1894 
Länge | 1889-1894 Bahnlänge 
Endeizsmnn 1177, auf je 
Länder 1894 im In 
gan- | Pro- | 100 | 10000 
zen | zent | akm |Einw. 
Kilometer 
III. Asien. 
Britisch-Indien’) 30220, 3921| 14,9 0,6 1,0 
Ceylon . art 436 1283| 41,6 0,7 1,4 
Klemasient. matı 1770 917| 107,5 0,1 1,1 
Russisches Transkaspi- | 
Schest@ebiet . . ..... 1433 — _ 0,3 | 20,5 
Sibirien . DENT EER. . 1618 1613| —. = 3,4 
BPersiens.me a 54 SA ae re 
Niederländisch-Indien . 1950 589 | 43,3 0,3 0,7 
ADD eye ann 3600| 1267| 54,3 0,9 0,9 
Portugiesisch-Indien . . 82 2838| 519 0,2 1,4 
Malayische Staaten . . . 140 4 — 0,2 2,0 
China RE | 200. 0 == ee 7 Zr 
ken de Er er 144 14| .— 5 = 
Cochinchina, Pondichery, | 
Malakka, Tonkin u. a. . Baal 10260, == = 
Zusammen Asien | 41970| 8798| 26,5 a: — 
IV. Afrika. 
Aegypten . A, 2027 4850| 31,0 0,2 3,0 
Algier und Tunis. 3 266 161 5,2 0,4 5,8 
Kapkolonie 3 997 601 181 02.020229 
NER N 643 971.417,8 1,5: 11,8 
Südafrikanische Republik 990 870 | 725,0 032 7 
Öranje-Freistaat 2.10,8:1000 763 | 322,0 0,8 | 48,1 
Mauritius, Reunion, Sene- 
galgebiet, Angola, Mo- 
zambique, Kongo u.a... 1250 340| 3874| — = 
Zusammen Afrika| 13108| 3312|: 38| — 7 
V. Australien. 
Neuseeland armen! 3478 3sl 10,5 13612050,7 
VAkKtorIan Karren: 4 943 618 14,3 2,2 41,9 
Neu-Süd-Wales. . 4.200 559| 15,4 05 | 33,6 
Süd-Australien . 3 026 172 | 6,0 0,1 86,0 
Queensland DR, 3 828 3832|. 11,1 0,2 | 86,0 
Tasmanıon: Wasımz Au. 763 120195187 1,1| 483 
West-Australien . . : 1850| 1049| 131,0 0,1 | 225,6 
Hawaii: et Aufke 114 24| 26,7 2.1211,6 
Zusammen Australien | 22202| 3355| 17,2 03 | 522 
Wiederholung. 
nee x, US AR. 245 300 ı 21859 9,8 2,5 6,6 
Amerika 364 975| 3439| 104| — — 
Asien 41970 | 878 265 — —_ 
Afrika 13103| 3312| 38| — — 
Australien . 2220212325572 122 D32r 522 
16 —- | — 


Zusammen auf der- Erde | 687550 | 71 623 


Aus dem Deutschen Reich. 


Europäische Fahrplankonferenz. 


Die am 9. und 10. d. Mts. in Wien stattgehabte Euro- 
Be Fahrplankonferenz wurde vom Eisenbahnminister 
reiherrn von Guttenberg mit einer überaus herzlichen An- 
sprache begrüsst, in welcher er den Regierungen, die Ver- 
treter entsandt hatten, seinen verbindlichsten Dank aussprach 
und die Nothwendigkeit sowie die hohe Bedeutung eines 
internationalen Zusammenwirkens der Eisenbahnverwaltungen 
hervorhob und den Arbeiten der Konferenz besten Erfolg 


- wünschte, 


. Die Konferenz nahm einen von der Verwaltung der Bel- 
gischen Staatsbahnen angeregten Antrag, die Französische 
Bahnzeit mit der Zonenzeit in Uebereinstimmung zu bringen, 
an, ferner auch einen von derselben Seite gestellten Antrag, 
bei den Regierungen Schritte zu unternehmen, um in allen, 
den Fahrplanordnungsdienst betreffenden Kundmachungen die, 
Stundenbezeichnung von 0 bis 24 einzuführen. Als Ort und 
Zeit der nächsten Konferenz wurde Christiania und der 15. 
und 16. Juni 1897 bestimmt. (Ein ausführlicherer Bericht über den 
äusseren VerlaufderFahrplanconferenzfolgtinnächsterNummer). 


5) Ohne Portugiesisch-Indien und Pondichery (95 km). 


Preussen. Wagenmangel, Tarifermässigung und Staffeltarife. 


Wie wir bereits in Nr. 95 S. 863 d. Ztg. mitgetheilt 
haben, ist dem Herrenhause seitens des Grafen Frankenberg 
(Ludwigsdorf) folgender Antrag zugestellt worden, die König- 
liche Staatsregierung zu ersuchen: 


I. dem wiederum an vielen Orten fühlbar gewordenen 
Wagenmangel der Staatseisenbahnen schleunigst Abhilfe 
zu gewähren; 

II. die geplante Ermässigung der Tarife für verschiedene 
Industrieerzeugnisse (Kohlen, Erze, Eisen) auch auf Pro- 
dukte der Land- und Forstwirthschaft auszudehnen; 

III. angesichts der billigen Wasserfrachten, welche die Eröff- 
nung des Ruhr-Emskanals für die westlichen Provinzen 
bringen wird, die Einführung von Staffeltarifen auf den 
Staatseisenbahnen zu fördern. 


In der Begründung des Antrages heisst es: „Da der 
Landtag die zur Vermehrung des Wagenbestandes beantragten 
Mittel genehmigte, ist anzunehmen, dass die Vermehrung des 
Wagenparks entweder ganz oder grösstentheils bereits 
vollendet ist. Dennoch erschollen im Laufe der Herbstmonate 
wieder dieselben Klagen, wie in anderen Jahren über Nicht- 
gestellung verlangter Güterwagen in den Kohlenrevieren und 
in den Landestheilen mit starkem Rübenbau. So wurden 
z. B. in der Zeit vom 9. bis 16. November d. J. nicht gestellt 
bis 10 $% der bestellten Wagen im Ruhrgebiet, und fast 25 2 
in Oberschlesien. Danach muss angenommen werden, dass 
auch jetzt noch die Staatsbahnverwaltung den Wechselfällen, 
die der Güterverkehr mit sich bringt, nicht entsprechend ge- 
rüstet gegenübersteht. Im Zusammenhange hiermit dürfte 
eine Mittheilung stehen, welche jüngst unwidersprochen durch 
die Presse ging: der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
wolle 10 Millionen Mark zur besseren Ausrüstung der Staats- 
bahnen verwenden, stosse jedoch damit auf den Widerspruch 
des Herrn Finanzministers. Ebenso ist verbreitet worden: 
der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten beabsichtige, 
grosse Bestellungen zur Vermehrung des rollenden Materials 
der Staatsbahnen schleunig in Auftrag zu geben, müsse jedoch 
davon Abstand nehmen, weil die nothwendigen Geldmittel erst 
vom Landtage bewilligt werden müssten. Nach der Ge- 
schäftslage des Abgeordnetenhauses ist vorauszusehen, dass 
eine solche Bewilligung erst in längerer Zeit ausgesprochen 
werden dürfte. Es erscheint daher nützlich, dass dem Herrn 
Minister im Herrenhause Gelegenheit geboten wird, sowohl 
über den Wagenmangel sich auszusprechen, als auch seine Ab- 
sichten über Vermehrung des Wagenparks der Staatsbahnen 
klarzulegen und die Sicherheit zu erlangen, dass das Herren- 
haus im Interesse der Förderung des wirthschaftlichen Auf- 
schwunges und des vermehrten Verkehrs seine Pläne billigt 
und unterstützt. Wenn es richtig ist, dass der im Staats- 
haushalt von 1895/96 zum ersten Male genehmigte, aber nicht 
dotirte ausseretatsmässige Dispositionsfonds bis zur Höhe 
von 20 Millionen infolge der erheblichen Mehreinnahmen, 
welche das Etatsdefizit von 34 Millionen in einen Ueberschuss 
von 60 Millionen verwandelt haben, automatisch“ hat gebil- 
det werden können, so ständen die Mittel dem Herrn Minister 
zur freien Verfügung und es wäre erfreulich, über deren Ver- 
wendung bald näheres zu erfahren. Die Staatsbahnverwaltung 
ist bemüht, wie dankbar anzuerkennen ıst, durch verschiedene 
Frachtermässigungen Handel und Wandel im Lande zu unter- 
stützen und zu heben. Die Ermässigung der Tarife für künst- 
liche Düngemittel um 20 $, die Herabsetzung der Oberschle- 
sischen Kohlenfrachten nach Berlin und Stettin behufs Ver- 
drängung der Englischen Kohlen aus diesen Plätzen sind er- 
freuliche Beispiele. Wie es heisst, wird für verschiedene In- 
dustrieerzeugnisse eine weitere Tarifermässigung alsbald ins 
Leben treten. Leider scheinen gleiche Vergünstigungen für 
die Landwirthschaft nicht in Aussicht zu stehen, trotzdem sie 
derselben weit mehr bedarf, als die Industrie. Die Thronrede 
kündigt zwar zur „Hebung und Förderung der Landwirthschaft 
die Einstellung erhöhter Mittel in den Staatshaushalt an“, — 
von Ermässigung der Frachten ist auf dem Gebiete der Staats- 
eisenbahnen leider nicht die Rede. Dennoch ist gerade die 
Landwirthschaft mit einer drückenden Verkehrssteuer, nament- 
lich gegenüber dem Auslande, auf das Empfindlichste be- 
lastet, sie hätte somit ein sehr begründetes Anrecht auf weit- 
gehende Berücksichtigung. Die Eröffnung des Ruhr-Emskanals 
erschliesst dem auf dem Wasserwege eingeführten auslän- 
dischen Getreide eine neue gebührenfreie billige Verkehrs- 
strasse — die Durchbrechung des Eisernen Thores in der 
Donau fördert so sehr den Einbruch des vorzüglichen Ge- 
treides der unteren Donaustaaten und Südrusslands, dass bil- 
ligere Inlandsfrachten auf den Eisenbahnen immer mehr zu 
einer Lebensfrage für die Deutsche Landwirthschaft werden. 
Der allzu kurz in Kraft gewesene Staffeltarif, welcher dem Rus- 
sischen Handelsvertrage geopfert wurde, hatte bereits die er- 
freuliche Wirkung — für das Land sowohl wie für die Staats- 
bahnen — gehabt, wie der Herr Minister Thielen in der 


a 


Sitzung des Herranhauses vom 27. März 1895 mittheilte, dass 
der Verkehr des Getreides auf den Eisenbahnen auf die Ent- 
fernung von über 200 km von 10 auf 18 % hinaufging. Sofort 
erfolgte der Rückschlag, als die Staffeltarife aufgehoben 
wurden. Russisches Getreide an die Preussischen Seehäfen 
wird für 1,638 für das Tonnenkilometer geliefert. Im Inlande 
aber trägt das Deutsche Getreide eine Verkehrssteuer von 
4,5 4% für dieselbe Last und Entfernung. Staffeitarife würden 
diesem bedauerlichen Zustande Abhilfe gewähren. — Die Vieh- 
tarife sind durchweg auch in einer Höhe gehalten, welche 
den Transport auf weitere Entfernungen übermässig ver- 
theuert und dem ausländischen Vieh auf dem Wasserwege 
Prämien gewährt. Der Herr Minister sagte in der Sitzung des 
Herrenhauses vom 27. März 1895 zu: die Frage der billigeren 
Viehtarife, wie die Ostbahn und die Schlesischen Bahnen sie 
bis Berlin — aber nur bis dahin — haben, für das ganze 
Staatseisenbahnnetz in Erwägung zu ziehen. Es würde ein 
Glück für Deutschlands Landwirthschaft sein, wenn diese Er- 
wägungen günstig ausgefallen und baldige Entschlüsse zu ge- 
wärtigen wären.“ 

Das Herrenhaus ist zum 16. d. Mts. einberufen worden. 


Betriebseröffnungen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Nach einer 
Mittheilung der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen ist die 14,50 km lange Strecke Stein- 
burg-Konzell (Reststrecke der 34.20 km langen Lokalbahn 
Straubing-Konzell) mit den Stationen Wiespoint (ab Straubing 
22,96 km), Mitterfels (24,65 km), Haselbach (27.89 km), Haibach 
(31,26 km) und Konzell (84,20 km) am 5. d. Mts, für den Per- 
sonen- und Güterverkehr eröffnet worden. — Die nach den 
Normen für die Nebeneisenbahnen Bayerns erbaute Lokal- 
bahn-Theilstrecke ist vollspurig und wird mit Dampfkraft be- 
trieben. Der kleinste Bogenhalbmesser der Reststrecke be- 
trägt 200 m, weshalb auf derselben nur Wagen mit nicht 
mehr als 4,5 m festem Radstand verkehren können; ebenso 
können auf der Lokalbahnstrecke Wagen mit mehr als 10000 kg 
Bruttolast auf die Achse nicht übergehen. — Die Haltestellen 
Mitterfels, Haselbach, Haibach und die Endstation Konzell 
sind für die Güterabfertigung eingerichtet, während der Halte- 
platz Wiespoint nur dem -Personenverkehre dient; doch 
können auch an diesem Halteplatze während des Zugaufent- 
haltes Expressgüter im Stückgewichte bis zu 200 kg, sowie 
Kleinvieh in Einzelsendungen durch Vermittelung des Kon- 
dukteurs zur Aufgabe gelangen. — Die Betriebsleitung hat 
nunmehr ihren Sitz in der Endstation Konzell und ist dem 
Königlichen Ober-Bahnamte in Regensburg unterstellt. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Die 3,05 km 
lange vollspurige Linie Waldheim-Kriebethal mit der 
Zwwischenstation Rauschenthal (ab Waldheim 2,115 km) ist am 
15. d. Mts. für den öftentlichen Güterverkehr eröffnet worden. 
Der Personenverkehr soll erst im Sommer nächsten Jahres 
eingeführt werden. Die neue Strecke schliesst in Waldheim 
an die Linie Riesa- Chemnitz an und ist der Betriebs-Ober- 
inspektion Chemnitz unterstellt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
> SR: >) 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am 15.d. Mts. ist 
der an der Nebenbahnstrecke Lauban-Marklissa zwischen 
Lauban und Holzkirch gelegene Haltepunkt Kerzdorf für 
den Personenverkehr eröffnet worden. Gepäckabfertigung 
findet in Kerzdorf nicht statt. Am gleichen Tage ist die an 
der Nebenbahn Goldberg-Merzdorf zwischen Neukirch a. Katz- 
bach und Schönau a. Katzbach gelegene Haltestelle Willen- 
berg, welche bisher nur dem Personen- und Gepäckverkehr 
diente, auch für den Wagenladungs-, Eil- und Frachtstück- 
gutverkehr eröffnet worden. Die Annahme und Auslieferung 
von Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoften 
ist ausgeschlossen. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am 15.d.Mts. 
ist der an der Bahnlinie Weipert-Annaberg zwischen den Ver- 
kehrsstellen Bärenstein und Könieswalde neu errichtete 
Haltepunkt Kühberg für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. Ferner wird am 18. d. Mts. der an der 
Bahnlinie Glauchau - Wurzen zwischen den Bahnhöfen Gross- 
bothen und Colditz neu errichtete Haltepunkt Grossermuth 
für den Personen- und Gepäckverkehr eröftnet werden. 


Verkehr nach Hamburg. 


Nachdem auf den Bahnhöfen in Hamburg wieder gere- 
gelte Verhältnisse eingetreten sind und der Betrieb auf den 
Staatskais daselbst fast in vollem Umfange wieder aufge- 
nommen ist, bestehen nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Altona keine Beschränkungen mehr für 
die Beförderung von Gütern im Verkehr nach Hamburg. 


| 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Dem uns vorliegenden statistischen Bericht über den 
Betrieb der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten im Ver- 
waltungsjahre 1895 entnehmen wir über den Eisenbahn- 
neubau folgendes: 

Hauptbahnen: Die Detailprojektirung für die Ver- 
legung der zwischen Doos und der München-Nürnberger Bahn 
südlich des Dorfes Grossreuth b/Schw. gelegenen 5 km langen 
Strecke der Umgehungsbahn Fürth - Dutzendteich wurde end- 
gültig vollendet. Das Projekt für.den anlässlich der Ein- 
führung der doppelgeleisigen Verbindungsbahn Dutzendteich- 
Nürnberg Ostbahnhof in letzteren Bahnhof zu bethätigenden 
Umbau einschliesslich der hiermit zusammenhängenden Weg- 
Unter- und Ueberführungen wurde generell bearbeitet. 

Lokalbahnen: Die generellen Projekte wurden voll- 
endet für folgende Strecken: Schwabing-München Ostbahnhof, 
Mering - Hofhegnenberg -Egling (Variante der bereits früher 
projektirten Linie Mering-Weilheim), Marquartstein-Oberwessen 
(Fortsetzung der Lokalbahn Uebersee - Marquartstein), Lands- 
hut-Pfeffenhausen-Rottenburg, Vohenstrauss-Waidhaus (Fort- 
setzung der Lokalbahn Neustadt a. W.- Vohenstrauss), Haid- 
hof-Teublitz-Burglengenfeld, Kronach - Nordhalben, Bayreuth- 
Thurnau, Kulmbach - Thurnau-Kasendorf, Bamberg -Schesslitz, 
Miltenberg - Stadtprozelten, Mellrichstadt-Ostheim - Fladungen, 
Rottershausen - Stadtlauringen, Nördlingen - Wemding, Mer- 
tingen - Wertingen, Flügelbahn zum südwestlichen Ende von 
Weissenstadt der früher projektirten Lokalbahn Kirchen- 
N enstnds und Erweiterung der Augsburger Lokal- 

ahn. 

Für die Strecke Endorf- Obing wurden nivellatorische 
Rekognoszirungen vorgenommen und ein generelles Projekt 
ausgearbeitet. 

Ausser der bereits früher in technischer Untersuchung 
gestandenen Linie Kitzingen-Marktsteft befinden sich noch in 
genereller Bearbeitung die Linien: Stadtprozelten - Kreuzwert- 
heim (Fortsetzung der projektirten Lokalbahn Miltenberg- 
Stadtprozelten), Waldkirchen - Breitenberg - Wegscheid, Fisch- 
haus-Hauzenberg-Wegscheid und Augsburg-Haunstetten. 

Für die bereits im Vorjahre in eigentlicher Projektirung 
gestandenen Linien Wolnzach - Mainburg, Straubing - Konzell, 
Neuenmarkt- Berneck - Goldmühl, Breitengüssbach - Marolds- 
weisach und Mühldorf-Burghausen kam die Detailprojektirung 
vollständig zur Durchführung. 


Dortmund-Gronau-Enrscheder Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegendeu Geschäftsbericht für 1895 
wurden auf 484300 einfache und 88172 Rückfahrkarten 660644 
Personen und 1857023 t Güter einschliesslich Vieh und Fahr- 
zeuge befördert. 

Die Einnahmen betrugen 3088525 „4 (gegen 2702900 .44 
im Vorjahre); hiervon entfallen auf den Personen- und Ge- 
päckverkehr 289631 (288000) .4 und auf den Güterverkehr 
1791 721 (1676567) #4 Die Betriebsausgaben bezifferten sich 
auf zusammen 1 147 555 (995 300) #4; mithin verbleibt ein Ueber- 
schuss von 1940970 (1707600) 44 und nach Abzug der Rück- 
lagen in den Erneuerungsfonds I mit 294204 (247 346) 44, in 
den Erneuerungsfonds II mit 120000 (75000) :4 und in den 
Reservefonds I mit 6028 (24709) #4 ein Reingewinn von 
1520738 (1360545) #4, der wie folgt verwendet worden ist: 
Rücklage in den Reservefonds II 73927 (66 346) .“4, Eisenbahn- 
steuer 53333 (40000) #4, 5,5 (5) $ Dividende an die Prioritäts- 
Stammaktien 330000 (300000) 4, 5,5 (5) $ Dividende an die 
Stammaktien 990000 (900000) #4, persönliche Gewinnantheile 
13200 (12000) .# und Vortrag auf neue Rechnung 60978 
(42199) 44 


Kiel-Ecksernförde-Flensburger Eisenbahn. 

Der Verkehr des Jahres 1895/96 kann nach dem uns vor- 
liegenden Geschäftsbericht als recht gut bezeichnet werden, 
da sowohl im Personenverkehr als auch im Güterverkehr eine 
bedeutende Mehreinnahme gegenüber der Einnahme des Vor- 
jahres erzielt worden ist. Wenn die bedeutende Mehreinnahme 
aus dem Personenverkehre zum Theil auch mit auf die im 
Sommer des Berichtsjäahres gelegentlich der Eröffnung des 
Kaiser Wilhelmkanals stattgefundenen Festlichkeiten zurück- 
zuführen ist und ferner auch zum Theil auf die, durch die 
Verlegung der Bahn erfolgte Vergrösserung der Tariflänge 
usw. entfällt, so ist doch andererseits auch der regelmässige 
Personenverkehr bedeutend lebhafter als im Vorjahr gewesen 
und entfällt auf ihn ein wesentlicher Antheil an der Mehr- 
einnahme. 

In dem Berichtsjahre wurden befördert 463416 Personen 
auf 11874891 Personenkm, 1066 t Gepäck auf 42501 tkm und 
82907 t Güter auf 2840737 tkm. Ausserdem gelangten 1423 t 
frachtfreie Dienst- und Bau- usw. Güter mit 44578 tkm zur 
Aufschreibung. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr 416382 .4, aus dem Güterverkehr 286105 4 und 
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aus sonstigen Quellen 68021 .#, zusammen 770508 «“ Die 
Ausgaben bezifferten sich auf 453411 .“ und der Ueberschuss 
nach Abzug der konzessions- und satzungsmässigen Rück- 
lagen auf 318528 .4, von welchem eine Dividende von je 4 2 
an die Stammaktien und die Prioritäts-Stammaktien zur Aus- 
schüttung gelangt ist. 


Vereinigte Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft. 


In der letzten Sitzung des Aufsichtsraths der Gesellschaft 
wurden der Kommerzienrath Hugo Landau zum Vorsitzenden, 
der Geh. Regierungsrath Rock und der Geh. Seehandlungs- 
rath a. D. Schubart zu stellvertretenden Vorsitzenden gewählt. 
Mit Rücksicht auf die bedeutende Zunahme von Geschäften 
wurde der Baurath Alfred Philippi zum dritten Vorstandsmit- 
glied der Gesellschaft ernannt. Ferner wurde über die schwe- 
benden Unternehmungen, wie Harzquerbahn, Harzgürtelbahn, 
Hildesheim-Peiner Kreisbahn und verschiedene andere Deutsche, 
Oesterreichische und Ungarische Unternehmungen berichtet. 


Hirschberg-Petersdorf-Landesgrenze. 


Der Kreistag des Kreises Hirschberg beschäftigte sich 
in seiner Sitzung vom 4. d. Mts. u. a. auch mit dem Projekt 
der Weiterführung der Hirschberg-Petersdorfer Bahnlinie über 
Schreiberhau bis zur Landesgrenze. Der Kreisausschuss hatte 
den Antrag eingebracht, die Grunderwerbskosten für diese 
Bahn durch eine Anleihe in Höhe von 346 000 44 zu Lasten des 
Kreises Hirschberg. bei 3,5 2 Zinsen und 1,5 $ Amortisation 
aufzubringen. Die Abstimmung hierüber war bei der weit- 
tragenden Bedeutung der Vorlage eine namentliche, wobei sich 
nur 2 Kreistagsabgeordnete gegen die Bewilligung aussprachen 
und demnach der Antrag des Kreisausschusses angenommen 
wurde. Hiermit ist die von der Regierung gestellte Bedingung 
der kosten- und lastenfreien Hergabe des Grund und Bodens 
seitens der für die Bahnlinie in Betracht kommenden Ge- 
meinden entschieden und es ist Hoffnung vorhanden, dass das 
Bahnprojekt Petersdorf-Landesgrenze noch in dieser Session 
im Landtage zur Erledigung kommt. 


Kleinbahnprojekte. 


Die Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
Lenz&Co. in Stettin und die Unternehmer Havestadt &Contag 
in Wilmersdorf bei Berlin planen die Herstellung folgender 
schmalspuriger Kleinbahnen in den Hohenzollernschen Landen: 
a) von Eyach nach Stetten bei Haigerloch; b) von Hechingen 
nach Hausen eventuell Burladingen und weiter über Gammer- 
tingen nach Sigmaringen; c) von Gr.-Engstingen nach Gam- 
mertingen und d) von Sigmaringendorf nach Bingen. 

Der Kreis Westprignitz hat beschlossen, die früher vom 
Kreis Ostprignitz in Aussicht genommene Kleinbahn von 
Hoppenrade über Vieseke und Düpow nach Perleberg selbst 
herzustellen. 

Vom Kreise Wirsitz wird eine Vervollständigung des im 
Kreise bestehenden Kleinbahnnetzes durch Herstellung von 
Kleinbahnen von Schönsee nach Erlau, von Kaiserswalde nach 
Wissek und von Weissenhöhe bis zur Kreisgrenze in der Rich- 
tung auf Samotschin geplant. 


Berliner Verkehrswesen. 


In der Berliner Stadtverordnetenversammlung vom2.d.Mts. 
wurde folgender Antrag des Magistrats angenommen: „Zur 
Verwaltung und .Beaufsichtigung aller, den öffentlichen Ver- 
kehr von Personen und Gütern in der Stadt Berlin betreffenden 
Gemeindeangelegenheiten wird eine gemischte Deputation ($ 59 
der Städteordnung) eingesetzt. Dieselbe ist zuständig: a) für 
alle Angelegenheiten des öffentlichen Verkehrs, insbesondere 
1. für alle die bereits bestehenden und die in der Entstehung 
begriffenen öffentlichen Verkehrsunternehmungen (Omnibus- 
linien, Strasseneisenbahnen, Hochbahnen, Dampfschiffslinien) 
betreffenden Angelegenheiten, 2. für alle Angelegenheiten, be- 
treffend Anträge, welche sich auf die Herstellung und den 
Betrieb neuer öffentlicher Verkehrsunternehmungen beziehen, 
insbesondere für die Wahrnehmung der Rechte der Stadt- 
gemeinde nach dem Gesetz vom 28. Juli 1892 bei der Herstel- 
lung und dem Betriebe von Kleinbahnen, 3. für alle Angelegen- 
heiten des Lösch- und Ladewesens; b) die Deputation führt 
die Bezeichnung „Städtische Verkehrsdeputation‘; 


.c) sie ist in den ihrer Verwaltung anvertrauten Angelegen- 


heiten zur Prozessführung für die Stadtgemeinde berechtigt; 
d) sie besteht aus 5 Magistratsmitgliedern und 10 Stadt- 
verordneten.“ 


Strassenbahnen, 

Frankfurt-Offenbacher Trambahngesell- 
schaft. Nach dem Geschäftsbericht für1895/96 hat sich dieZahl 
der beförderten Personen von 980061 auf 988986 gehoben. Die 
Gesammteinnahmen sind mit 132336 44 gegen das Beneht um 
3 964 A gestiegen; andererseits haben sich auch die Betriebs- 
ausgaben um 7190 4 auf 97884 „4 erhöht. Nach Abzug der 
Rücklagen und Abschreibungen verbleibt ein Reingewinn von 


14 038 .A& gegen 13764 .“. im Vorjahre, von welchem eine Divi- 
dende vou 1,75 % (wie im Vorjahre) zur Vertheilung gelangt ist. 


Düsseldorfer Eisenbahnbedarfs-Gesellschaft 
(vorm. Karl Meyer & Co.). 

Die Generalversammlung genehmigte die vorgeschlagene 
Gewinnvertheilung, wonach von dem für das Jahr 1895/96 mit 
266 837 „iA ausgewiesenen Reingewinn 12 2 Dividende (wie im 
Vorjahre) gezahlt werden. An Aufträgen liegen 1211 Wagen im 
Werthe von 2700453 44 gegen 779 Wagen im Werthe von 
2015183 4 im Vorjahre, also rund 700000 „4 "mehr vor. 


Todtenschau. 


Ernst Engel +. 

Der als bahnbrechender Statistiker bekannte Geheime 
Ober-Regierungsrath Ernst Engel ist am 11. d. Mts. auf seiner 
Besitzung in Oberlössnitz-Radebeul bei Dresden nach längerem 
Leiden im 76. Lebensjahre verstorben. Am 26. März 1821 in 
Dresden geboren, widmete er sich ursprünglich dem Bergfach, 
studirte von 1842—1845 in Freiberg und machte dann zwei Jahre 
hindurch Reisen in Deutschland, Belgien und Frankreich. 1848 
wurde er Sekretär, 1849 Vorstand der Kommission für Erörte- 
rung der Erwerbs- und Arbeitsverhältnisse im Königreich 
Sachsen. 1850 sandte ihn das Ministerium des Innern nach 
Leipzig, um dort die Allgemeine Deutsche Industrieausstellung 
zu organisiren. Noch in demselben Jahre trat er als Vorstand 
des neu errichteten Sächsischen Statistischen Büresus in 
Dresden in den Staatsdienst. Hier entfaltete er eine um- 
fassende Thätigkeit, um die Statistik dem Staatsdienste nutz- 
bar zu machen. 1857 wurde er zum Regierungsrath ernannt, 
erfuhr aber in der Ersten Kammer wegen seiner Thätvigkeit 
solche Angriffe, dass er aus dem Staatsdienste ausschied und 
eine Hypotheken-Versicherungsgesellschaft in Dresden gründete. 
Nach dem Tode Dieterici’s wurde Engel am 1. April 1861 zum 
Direktor des Königlich Preussischen statistischen Büreaus 
nach Berlin berufen, mit dem Range und Titel eines Geh. Re- 

ierungsraths (1863 zum Geh. Ober-Regierungsrath ernannt). 
nter seiner Leitung erschienen die noch heute bestehenden 
amtlichen Veröffentlichungen des statistischen Büreaus, die 
„Zeitschrift“ (seit 1860), die „Preussische Statistik* (seit 1861), 


. das „Jahrbuch der amtlichen Statistik des Preussischen Staats“ 


(seit 1863) und die Wochenschrift „Statistische Korrespondenz“ 
(seit 1875). Er war auch Schöpfer des statistischen Seminars. 
In seinen privaten Arbeiten beschäftigte er sich an erster 
Stelle mit der wirthschaftlichen Seite der Statistik, mit der 
Erforschung des Erwerbslebens, des Geldumsatzes und des 
Verbrauchs. 1882 nahm Engel seinen Abschied aus dem Staats- 
dienst. Seitdem lebte er seinen Studien, in denen er neben 
dem Versicherungswesen besonders die Volkswohlfahrt nach 
allen Seiten zum Gegenstand seiner Forschungen machte. In 
den letzten Jahren seines Lebens war er mit der Fertigstellung 
eines gross angelegten Werkes über Volkswohlfahrt, Familien- 
wohlfahrt und Einzelwohlfahrt beschäftigt. 

Von Engel’s eigenen ‚Arbeiten für die erwähnten Zeit- 
schriften heben wir hervor: „Die Methode der Volkszählung“ 
nl „Land und Leute des Preussischen Staats“ (1863), „Die 

eschlüsse des Internationalen statistischen Kongresses von 
1864“, „Das Zeitalter des Dampfes“ (1881). 


Gustav Michelet %. 

Am 4. v.Mts. starb in Brüssel nach schweren Leiden der 
Präsident des Internationalen permanenten Strassenbahn- 
vereins, Ingenieur G. Michelet, eine Autorität ersten Ranges 
auf dem Gebiete des Strassenbahnwesens. Nach Vollendung 
seiner Ingenieurstudien an der Hochschule zu Lüttich über- 
nahm er zunächst eine Professur der Physik und Chemie, 
wendete sich nach einigen Jahren aber dem Verkehrswesen zu. 
Anfangs der 70er Jahre zeichnete er sich als Betriebsdirektor 
des Grand Central Belge aus. Als Verwaltungsrath der 
Brüsseler Strassenbahn, in welcher Stellung er bis zum Jahre 
1839 verblieb, widmete er sich dann dem Kleinbahnwesen. Im 
Jahre 1880 betheiligte er sich im Verein mit Belgischen und 
Deutschen Firmen an der Gründung der Compagnie generale 
des chemins de fer secondaires in Brüssel, deren Arbeitsfeld 
sich nach und nach auf die verschiedenen Länder Europas 
(Italien, Oesterreich, Deutschland, Frankreich usw.) und auf 
Brasilien erstreckte. Michelet nahm bald bei diesem Unter- 
nehmen eine führende Stelle ein, war auch Verwaltungsraths- 
mitglied der Kölnischen Strassenbahngesellschaft, die er im 
Jahre 1882 mit begründet hatte. Im Jahre 1885 gründete er 
mit Deutschen und Belgischen Kollegen den Internationalen 
Strassenbahnverein, zu dessen Präsidenten er erwählt wurde, 
welche Stellung er bis zu seinem Ableben (11 Jahre lang) be- 
hielt. Neben seiner gediegenen technischen Bildung zeichnete 
sich Michelet durch grosses organisatorisches Talent und 
durch grosse Gewandheit in Wort und Schrift, ebensosehr 
aber auch durch bestechende Liebenswürdigkeit und unab- 
hängigen Charakter aus. 


Ba 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


I. Eröffnung von Strecken. 

Betriebseröffnung auf der eingeleisi- 
gen vollspurigen Nebeneisenbahn Wald- 
heim -Kriebethal für den Öffentlichen 
Güterverkehr. Am 15. Dezember d. J. 
wird die eingeleisige, vollspurige 3,1 km 
lange Bahnstregke Waldheim-Krie- 
bethal für den öffentlichen Güterver- 
kehr eröffnet, während der Personen- 
und Gepäckverkehr erst für den Sommer 
1897 in Aussicht genommen ist. 

Die Ausführung des Betriebes erfolgt 
nach Maassgabe der Bahnordnung für 
die Nebeneisenbahnen Deutschlands so- 
wie nach Maassgabe der für den Betrieb 
der K. Sächs. Staatseisenbahnen gül- 
tigen Reglements. 

Die neue Strecke enthält ausser dem 
Bahnhof Waldheim — Anschlussstation 
an der Linie Riesa-Chemnitz — die La- 
destelle Rauschenthal und die Halte- 
stelle Kriebethal. 

Dresden, den 10. Dez. 1896. (2431) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Die im Bau begriffene Bahnstrecke 
Schlettau-Lauchstädt wird voraussicht- 
lich im Laufe der ersten Hälfte des 
Jahres 1897 in ihrer ganzen Ausdeh- 
nung und für den gesammten Personen- 
und Güterverkehr dem Betriebe über- 
geben werden. 

Inzwischen wird jedoch schon am 
15. Dezember d.J. der Frachtgut- 
verkehr in Wagenladungen (aus- 
genommen Leichen, Vieh, Fahrzeuge 
und Sprengstoffe) auf der Theil- 
strecke Lauchstädt-Benken- 
dorf erötfnet werden. 

; Für diese Theilstrecke haben Gültig- 
eit: 

1. die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892, 

2. die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands, 

3. der Deutsche Eisenbahn-Gütertarif, 
Theil I und vorläufig bis zur Er- 
öffnung des gesammten Personen- 
und Güterverkehrs der Gütertarif 
der Gruppe V, Theil 11. 

Die für die Stationsverbindung Lauch- 
städt-Benkendorf zur Erhebung kom- 
menden Frachtsätze können bei der 
Güterabfertigungsstelle in Lauchstädt 
erfragt werden. 

Erfurt, den 11. Dezember 1896. (2432) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr. Die 
für das laufende Jahr eingeführten 
direkten Frachtsätze für Gaskoh- 
len von den diesseitigen Stationen 
Zabrze Koksanstalt und sämmt- 
lichen Schächten der Königin 
Luisegrube, Ludwigsglück und 
Orzesche nach dem Gaswerk Erd- 
berg bleiben unter den gleichen 
Tue auch für das Jahr 
1897 in Kraft. 

Kattowitz, den 11. Dez. 1896. (2433) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Januar 1897 treten die Nachträge 
XVII zum Tarifhefte 1 und XXIIl zum 
Tarifheft 2 in Kraft. 

Sie enthalten u. a. Aenderungen und 
Ergänzungen des Kilometerzeigers, . der 
Stations- und Ausnahmetarife. 

Die Erhöhungen, welche durch die 
Berichtigung des im Tarifnachtrage 
XXII zum Tarifhefte 2 enthaltenen Aus- 
nahmefrachtsatzes für Stammholz rück- 
sichtlich der Strecke Grünthal-Hof trans. 


von 0,65 auf 0,71 .4 für 100 kg im Ver- 
kehre mit Stationen der Bayerischen 
Lokalbahnstrecke Hof- Naila -Marxgrün 
bedingt werden, treten erst vom 1. Fe- 
bruar 1897 ab in Kraft. 

Abzüge des Nachtrages sind durch die 
betheiligten Güterverwaltungen zu er- 
langen. 

Dresden, den 8. Dez. 1896. (2434) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch - Hessischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 20. d. Mts. wird im 
Ausnahmetarif 1 für Holz des Ost- 
deutsch - Hessischen Gütertarifs ab 
Schnittpunkt westlich, Spalte 4, Schnitt- 

unkt 3, für die Station Offenbach ein 
von 2,29 4 für 100 kg ein- 
geführt. 

Frankfurt a/M., den 10. Dez. 1896. (2435) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
15. Dezember d. J. tritt zum Anhang 
des Gruppentarifs II, enthaltend den 
Ausnahmetarif für Oberschlesische Stein- 
kohlen nach Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Posen, 
der Nachtrag VIII in Kraft, welcher 
neue direkte Frachtsätze nach den Sta- 
tionen der NeubaustreckeSchwerin a. W.- 
Landsberg a. W. Brückenvorstadt, sowie 
ermässigte Frachtsätze nach verschie- 
denen Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau und Posen und Ergänzungen 
enthält. 

Druckabzüge des Nachtrags sind bei 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich zu haben. 

Kattowitz, den 11. Dez. 1896. (2436) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Getreideverkehr von Stationen der 
I. K. K. priv. Donau-Dampfschifffahrt 
nach Süddentschland mit Umschlag in 
Passau. Mit Wirksamkeit vom 15. Dezem- 
ber 1896 gelangenab Passau Donau- 
lände im Verkehre mit jenen Süd- 
deutschen Stationen, welche nicht in 
den Ausnahmetarif Nr. II für den kom- 
binirten Schiffs- und Bahnverkehr vom 
1. Juli 1892 einbezogen sind, als Karti- 
rungsfrachten für Getreide, Hülsen- 
früchte, Mühlenfabrikate (ausgenommen 
Kleie), Malz und Oelsaaten bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg die um 3 4% 
für 100 kg gekürzten Frachtsätze für 
Passau loco die nachverzeichneten Tarife 
zur Anwendung: 

1. Badisch-Bayerischer Güter- 
tarif. 

2. Elsass-Lothringisch-Luxem- 
burgisch-Bayerischer Güter- 
tarif. 

3. Frankfurt a/M. - Gustavs- 
burg etc.-Mannheim-Baye- 
rischer Gütertarif. 
Hessisch - Bayerischer 
Gütertarif. 

Main -Neckarbahn - Baye- 
rischer Gütertarif. 
Pfälzisch - Bayerischer 
Gütertarif. 
Württembergisch - Baye- 
rischer Gütertarif. 
München, im Dezember 1896. (2437) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarif vom 1. Juli 18%. Für 
Stamm- und Grubenholztransporte in 
Wagenladungen von Altdorf und 


SE Denn 


. Winkelhaid sind die bezüglichen 


Anstosssätze um 6, für 100 kg zu- 


nächst bis zum 30. September 1897 zu 
kürzen. 
München, im Dezember 1896. (2438) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft 2 Mit Gültigkeit vom 
10. Dezember d.J. ab kommt in der Sta- 
tionsverbindung Furth i/W.-Neun- 
dorf i/V. im Ausnahmetarif 3 für 
Holz des Spezialtarifes II ein Fracht- 
satz von 0,81 .% für 100 kg zur Anwen- 
dung. Ferner wird vom 10. Dezember 
d. J. ab die Station Neundorf i/V. 
in den Ausnahmetarif 4 für Stammholz 
einbezogen. Die zur Anwendung kom- 
menden Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu er- 
fahren. 

Dresden, am 9. Dezember 1896. (2439) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit vom 
15. Dezember 1. J. wird die Station 
Friedrichssegen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. mit 
einem Schnittfrachtsatz von 125 Cts. für 
100 kg in den Ausnahmetarif Nr. 9 
(Steine) des Tarifhefts IB einbezogen. 

Karlsruhe, 8. Dezember 1896. (2440) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der”Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die auf Seite 8 des Nachtrags I zum 
9. Heft des Verbands-Gütertarifs (Baden- 
Hessen) für den Verkehr zwischen Mann- 
heim » Neckarvorstadt und bestimmten 
linksrheinischen Stationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn vorgesehenen Ent- 
fernungen und Frachtsätze, welche nur 
für den Fall der Störung des Trajekt- 
betriebs zwischen Worms und Rosen- 
garten in Anwendung kommen, sind 
durch Aufnahme der Stationen Albig, 
Alzey, Armsheim, Bornheim, 
Flonheim, Nierstein, Wahl- 
heim und Wendelsheim ergänzt 
worden. f e 
Nähere Auskunft ertheilen die für 
den Güterverkehr eingerichteten dies- 
seitigen Stationen. 
Karlsruhe, den 9. Dezember 1896. (2441) 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 
Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Eisenbahnverband. Gütertarif 
Theil II Heft 3 vom 1. Februar 189. 
Vom 1. Januar 1897 bis auf weiteres, 
längstens bis 31. Dezember 1897 gelten 
für die Beförderung von Roherzen (Aus- 
nahmetarif Nr. 48) die nachstehenden 


Frachtsätze: 
Station 
der K. K. Oesterr. 
Nach a) Staatsbahnen 
und Rokitzan 
NR Frachtsätze 
für 100 kg 
in Mark 
Amberg. ion 0,45 
Arzberg, „EEE 0,44 
Freihung . ur een? 0,52 
Langenbruck . . - 0,54 
Neukirchen b/Sulzb. 1. 0,49 
Ranna . re 0,58 
Vilseck Au En, 0,53 
München, im Dezember 1896. (2442) 
 Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Zu Nr. 99. 1896. 


Nordwestdeutsch - Hessischer Güter- 
verkehr. Am 15. Dezember d. J. tritt zu 
dem Tarife für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag5 in Kraft, welcher 
neben anderen Ergänzungen und Aende- 
rungen des Haupttarifs insbesondere 
Tarifkilometer für dieneu aufgenommenen 
Stationen Barntrup, Bega, Dörentrup, 
Dorfmark, Fallingbostel, Farmbeck, Jette- 
bruch des Direktionsbezirks Hannover, 
Ehringen und Wolfhagen des Direktions- 
bezirks Cassel, Bergneustadt und Osberg- 
hausen des Direktionsbezirks Frankfurt 
am Main, sowie Ausnahmetarife für 
Rübenerde zum Düngen und für frische 
Seefische in Stückgutsendungen ab 
Bremerhaven und Geestemünde enthält. 

Der Nachtrag liegt bei den betheilig- 
ten Güter-Abfertigungsstellen zur Ein- 
sicht und zum Kauf aus. 

Hannover, den 10. Dezember 1896. (2448) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. ab 
kommen: 

.a) für neue und ausgebesserte 
alte eiserne Schiffskojen (Bettstellen), 
auch verzinkt oder lackirt, im Ver- 
kehr von den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen, ferner von 
Adlershof und Tegel des Bezirks 
Berlin sowie von Hannover (Nord- 
und Südbhf.) des Bezirks Hannover 
nach den Seehafenstationen der 
Bezirke Altona und Hannover; 

b) für gebrauchte eiserne Schiffs- 
kojenim Verkehr von den Seehafen- 
stationen der Bezirke Altona und 
Hannover nach den unter a genann- 
ten. Stationen der Bezirke Berlin und 

&#Hannover 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze zur Ein- 
führung. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Abfertigungsstellen. 

Hannover, den 7. Dezember 1896. (2444) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 

deutscher Verband. Am 1. Januar 1897 

tritt der Nachtrag IV zum Heft V des 

Steinkohlen - Ausnahmetarifs (Verkehr 

mit Stationen der Pfälzischen Eisen- 

bahnen) in Kraft. Derselbe enthält 

Frachtsätze für neu aufgenommene Sta- 

tionen und sonstige Aenderungen. 

Essen, den 11. Dezember 1896. (2445) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 20. Dezember d. J. tritt 
für die Beförderung ordinärer, brauner 
Steinzeugwaaren zwischen Voitersreuth 
und Wien II (K. F.J.B.) und Nuss- 
dorf bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg ein direkter Frachtsatz von 
90,9 kr. für 100 kg in Kraft. 
Dresden, am 16. Dezember 1896. (2446) 
Königliche Generaldirektion 
3 der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Mit Gültig- 
keit vom 30. November/12. Dezember d.J. 
werden die neu eröffneten Stationen 
Worobjewka und Kalatsch Slo- 


“boda der Südostbahnen in den Aus- 


nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide ete. im Russisch - Ostpreussi- 
schen Verkehr über Grajewo nach Kö- 
nigsberg und Pillau aufgenommen. Die 
Frachtsätze sind auf den genannten 
Deutschen Stationen, sowie in unserem 
Tarifbüreau zu erfahren. 
Direktion. (2447H&V) 
Zum Aus- 


Ostpreussische Siüdbahn. 
nahmetarit für die Beförderung von 
Gütern von Königsberg etc. nach Gra- 
jewo transito, sowie von Prostken tran- 


== > 


sito nach Königsberg etc. vom 25. Mai 
1895 tritt vom 15. Dezember d. J. der 
II. Nachtrag in Kraft, welcher neue 
Ueberfuhrgebühren von Prostken nach 
Grajewo, sowie eine Ergänzung des 
Haupttarifs enthält. Druckexemplare 
des Nachtrags sind auf unserer hiesigen 
Fahrkarten - Ausgabestelle Südbahnhof 
zum Stückpreise von 10 3% käuflich zu 


haben. 
Direktion. (2448H &V ) 


Nordwestdeutsch - Mitteldeutscher 
Güterverkehr. Am 1. Februar 1897 
treten die in dem Nachtrage 3 zum 
Tarif für den vorbezeichneten Verkehr 
enthaltenen Sätze des Ausnahmetarifs 
18. für .Stammholz,.. Buro- 
päisches, zwischen Lichtenfels 
(Werrabahn) und Kirchhellen, 
Osterfeld Rh.,, Venlo K.,M. und 
Wesel ausser Kraft und kommen von 
dem genannten Tage an die Sätze des 
allgemeinen Ausnahmetarifs 1 für Holz 
ete. zur Anwendung. Die hierdurch ein- 
tretenden Erhöhungen betragen bei 


Venlo K. M. = 0,60 4, bei den übrigen 


Stationen je = 0,30 4 für die Tonne. 
Hannover, den 12. Dezember 1896. (2449) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Schweizer.-Oesterr.-Ungarischer Tran- 
sitverkehr. Transporte von Pan- 
zerplattennach Rumänien, so- 
wievon Werkzeugen und Mon- 
tirungsmateriale aus Rumä- 
nien via Genf trans. und Ver- 
rierestransit. Fürdie Beförderung 
von Panzerstücken und zugehörigen 
groben Eisenwaaren, als Frachtgut bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und verwendeten Wagen, 
werden bis auf weiteres, längstens je- 
doch bis 831. Dezember 1897 nachste- 
hende Frachtsätze berechnet: 


nach Wien St. E. G. 
nn transit 


Frances Gold für 1000 kg 


Genf transit . . 35,57 
Verrieres transit 33,20 

Die Sendungen müssen über Predeal 
oder Verciorova nach Bukarest (Chitila) 
weiter befördert werden. 

Vorstehende Frachtsätze finden auch 
Anwendung auf der Rückbeförderung 
der von oben genannten Transporten 
stammenden Werkzeuge und des Monti- 
rungsmateriales bei Aufgabe als Fracht- 
gut und Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und verwen- 
deten Wagen rücksiehtlich der Strecken 
Wien St. E. G. trans. bis Genf trans. 
bezw. Verrieres trans, In diesem Falle 
müssen die Sendungen von Bukarest 
bezw. Chitila herrühren. 

Wien, am 11. Dezember 1896. (2450) 

K. K. Oesterreichisehe Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch- Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einbezie- 
hung der Station Fonyöd-Für- 
dötelep inden TheilIlIl, Heft 2 
vom 1.September 189. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Januar 1897 wird die 
Station Fonyöd-Fürdötelep der 
K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft in den 
Theil III, Heft 2 des Oesterreichisch- 
Ungarisch - Schweizerischen Eisenbahn- 
verbandes vom 1. September 1893, mit 
den für Boglär gültigen Frachtsätzen 
und folgenden Kilometerentfernungen 
einbezogen, und zwar: 

ser äräötelen bis zum Schnitt- 
punkte I und II 863 km, 


Fonyöd-Fürdötelep bis zum Schnitt- 
punkte II 839 km. 

Die genannte Station rangirt in die 
Reexpeditionsgruppe C. 

Wien, am 12. Dezember 1896. (2451) 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Ein- 
führung einesneuenAnhanges 
zum Lokal-Gütertarif vom 
15. August 1889. Mit 1. Januar 1897 
tritt ein neuer Anhang zum Lokal- 
Gütertarif vom 15. August 1889, enthal- 
tend ermässigte Kartirungssätze für 
spezielle Artikel in einzelnen Relationen, 
in Wirksamkeit. Durch denselben wird 
der Anhang vom 1. Januar 1896 ausser 
Kraft gesetzt. 

Exemplare der neuen Tarifvorlage 
können bei der Direktion der K.K. priv. 
Böhm. Nordbahn bezw. durch die gesell- 
schaftlichen Stationen zum Preise von 
10 kr. pro Stück bezogen werden. 

Prag, am 12. Dezember 1896. (2452) 


Schweizerisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Transitverkehr. Einführung 
direkter Frachtsätze für die 
Beförderung von Holzzeug- 
masse etc. von Josefihütte 
und Zartlesdorf nach Genf 
transit. 

Mit Gültigkeit vom 1. ‚Januar 1897 bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens aber bis 31. März 1897 gelangen 
für die Beförderung von Holzzeugmasse, 
Holzstoff, Holzzellstoff (Cellulose) nicht 
in Pappendeckelform, bei Aufgabe von 
bezw. Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen von Josefihütte und Zartlesdorf 
nach Genf transit nachstehende Fracht- 
sätze zur Einführung: 


Nach 
Von Genf transit 


Franes Gold für 1000 kg 


Josefihütte 28,50 
Zartlesdorf 29,60 
Die Sendungen müssen laut Fracht- 


brief nach Culoz und weiter oder Bourg 


und weiter bestimmt sein. Die Durch- 
führung erfolgt rücksichtlich frankirter 
an eine Mittelsperson in Genf adressirter 
Sendungen nach Maassgabe der Kund- 
machung in Nr. 83 dieses Blattes vom 
24. Oktober 1894 Seite II fortl. Nr. 2614 
im Rückvergütungswege, sonst im Kar- 
tirungswege. 

Wien, am 8. Dezember 1896. (2453) 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom 1. Februar 1897 an gelten die im 
Verkehr zwischen Bingerbrück, Bonn, 
Coblenz Rh., Coblenz M., Ehrenfeld und 
Godesberg einerseits und Zevenaar an- 
dererseits ausgegebenen Fahrkarten nur 
zur Fahrt über Köln-Oppum-Kempen- 
Cleve. 
Köln, den 16. Dezember 1896. (2454) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Unter Aufhebung der z. Zt. für den 
Personen- und Gepäckverkehr auf der 
Hildburghausen - Friedrichshaller und 
Eisfeld-Unterneubrunner Eisenbahn gül- 
tigen Bestimmungen und Tarifsätze tritt, 
am 1. Januar 1897 für den Binnenverkehr 
der genannten Bahnen ein gemeinsamer 
„Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarif 
Theil II“ in Kraft. 

Soweit durch denselben Erschwerun- 
gen der Beförderungsbedingungen und 


Erhöhungen der Tarifsätze herbeigeführt 
werden, bleiben die z. Zt. gültigen Be- 
stimmungen und Preise noch bis zum 
31. Januar 1897 bestehen. 

Nähere Auskunft hierüber ertheilt das 
Verkehrsbüreau hierselbst. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind ebenso, wie die darin ent- 
haltenen Abweichungen von der Ver- 
kehrsordnung gemäss den Vorschriften 
unter I (2) von der Aufsichtsbehörde, 
letztere mit Zustimmung des Reichs- 
eisenbahnamts, genehmigt worden. 

Erfurt, den 12. Dezember 1896. (2455) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. 

1. Zur Erleichterung des diesjährigen 
Weihnachtsverkehrs wird auf den 
Preussischen Staatseisenbahnen die 
Geltunesdauer der gewöhnlichen 
Rückfahrkarten von sonst kürzerer 
Geltungsdauer, welche am Diens- 
tag, den 29 Dezember d.). 
und den folgenden Tagen gelöst 
werden, bis einschliesslich Mitt- 
woch, den 6. Januar 1897 ver- 
längert. 

Die Rückfahrt muss spätestens am 
6. Januar 1897 bis um 12 Uhr Mitter- 
nacht einschliesslich angetreten und 
darf nach Ablauf dieses Tages nicht 
mehr unterbrochen werden. 

9. Die gleiche Verlängerung der Gel- 
tungsdauer tritt ein im Verkehr 
zwischen den Stationen der Preussi- 
schen Staatseisenbahnen einerseits 
und den Stationen 

der Sächsischen Staatseisenbahn, 
Hessischen Ludwigsbahn, Main- 
Neckarbahn, der Öberhessischen 
Bahnen, Bröhlthal-, Kerkerbach- und 
Cronberger Bahr, der Arnstadt-Ich- 
tershausener, Ilmenrau-Grossbreiten- 
bacher, Hohenebra-Ebelebener, Wei- 
mar-Berka-Blankenhainer, Ruhlaer, 
Eisenberg-Crossener, Gernrode-Harz- 
geroder Eisenbahn, Neuhaldensleber, 
Halberstadt-Blankenburger, Oster- 
wieck-Wasserlebener, Stendal-Tan- 
germünder Eisenbahn, der Olden- 
burgischen Staatsbahn, der Dort- 
mund - Gronau - Enscheder, Hoyaer, 
Dahme - Uckroer, Neubrandenburg- 
Friedländer, Stargard-Cüstriner, Alt- 
damm-Colberger Eisenbahn, der Ost- 
preussischen Südbahn, Königsberg- 
Cranzer, Marienburg-Mlawkaer, Bres- 
lau-Warschauer Eisenbahn, der Rie- 
sengebirgs-Gesellschaft, der Lokal- 
bahn-Aktiengesellschaft in München, 
der Paulinenaue-Neuruppiner Eisen- 
bahn, der Prignitzer ahnge: 
sellschaft, der Wittenberge - Perle- 
berger, Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-, Lübeck-Büchener, Eutin-Lü- 
becker, Kiel - Eckernförde - Flens- 
burger, Flensburg-Kappelner Eisen- 
babn, der Flensburg - Eckensunder 
Dampfschifffahrt - Gesellschaft, der 
Schlei- Dampfschiffs - Rhederei, der 
Eckernförde-Kappelner Schmalspur- 
bahn, der Mecklenburgischen Frie- 
drich Wilhelm- und Uetersener Eisen- 
bahngesellschaft, der Sylter Dampf- 
spurbahn, der Eisenbahn Niebüll- 
Dagebüll, der Sylter Dampfschiff- 
fahrt-Gesellschaft, der Wyker Rhe- 
derei und des Dampfschifis „Wyk a. 
Föhr“, ausserdem 


ST 


der ÖesterreichischenStaatsbahnen, 
Oesterreichischen Staatsbahngesell- 
schaft, der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Oesterreichischen Nordwest- 
bahn, Böhmischen Nordbahn, Ka- 
schau-Oderberger, Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn, der Belgischen Central- 
Eisenbahngesellschaft, der Hollän- 
dischen. Eisenbahngesellschaft, der 
Niederländischen Staatsbahnen, Nie- 
derländischen Centralbahn uni der 
Nordbrabant- Deutschen Eisenbahn 
andererseits. 

9, In gleicher Weise wird den am 
22. Dezember d. J. und an den fol- 
Ban Tagen gelösten Rückfahr- 

arten mit sonst kürzerer Galtungs- 
dauer im Verkehr zwischen den Sta- 
tionen der Preussischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und den Stationen 
der übrigen vorstehend nicht ge- 
nannten Bahnen andererseits, jedoch 
nur für die Strecken der Preussi- 
schen Staatsbahnen eine verlängerte 
Geltungsdauer bis einschliesslich 
den 6. Januar 1897 beigelegt. 

4. Im Verkehr der Preussischen Staats- 
eisenbahnen mit, den Bayerischen, 
Württembergischen , Badischer, 
Staatseisenbahnen, den Reichseisen- 
bahnen, der Pfalzbahn und der Prinz 
Heinrichbahn erhalten ausserdem 
die in den Tagen vom 22. bis 28. De- 
zember d. J. einschliesslich gelösten 
Rückfahrkarten von sonst kürzerer 
tarifmässiger Gültigkeitsdauer auf 
den Strecken der genannten nicht 
PreussischenEisenbahnen eineGültig- 
keitsdauer von 10 Tagen derart, lass 
dieselbe um Mitternacht des 10. Ta- 
ges erlischt, während sich auf den 
Preussischen Staatsbahnstrecken die 
Gültigkeitsdauer nach der Vorschrift 
unter 1 berechnet. 

Erfurt, den 10. Dezember 1896. (2456) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens sämmtlicher Preussischen Staats- 
eisenbahnen, 


Mit dem 1. Januar 1897 gelangt der 
Nachtrag I zum Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Theil II — enthaltend 
„Besondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen den 
Stationen des Direktionsbezirks Magde- 
burg sowie für den Verkehr von den- 
selben nach den Stationen der übrigen 
Königlich Preussischen Staatseisen- 
bahnen“ — zur Einführung. 

Der Tarifnachtrag enthält anderweite 
Bestimmungen über die Zuständigkeit 
für Fahrpreisermässigungen, Umschrei- 
bung von Fahrtausweisen über kürzere 
Bahnwege, Ausgabe von Sonntagskarten, 
Ueberführung der Reisenden und deren 
Gepäck in Berlin und Zurücknahme von 
Fahrkarten sowie neue Bestimmungen 
über Gewährung von Fahrpreisermässi- 
gungen für blödsinnige Kinder. (Zus.- 
Best. zu $S$ 11, 12, 14 u. 32 der Verk.- 
Ordn.). 

Die im Nachtrag aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Magdeburg, den 12. Dezember 1896.(2457) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4 Lieferfristen. 


Die unterm 7. d. Mts. veröffentlichten 
Zuschlagsfristen zu der tarifmässigen 
Lieferfrist für Güter im Verkehr nach 


Hamburg werden mit dem heutigen 
Tage wieder aufgehoben. 
Altona, den 14. Dezember 1896. (2458) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Ladefristen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Wiedereinführung der nor- 
malen (tarifmässigen) Lade- 
fristen für Wagen auf den 
Linien der K. K. Staatsbahn- 
direktionen Prag und Pilsen. 
Die mit Gültigkeit vom 6. November 
1896 auf den Linien der K.K, Staats- 
bahndirektionen Prag und Pilsen einge- 
führte Herabminderung der Fristen für 
die Beladung und Entladung der Wagen 
aller Gattungen wird mit dem 15. De- 
zember 1896 aufgehoben und finden von 
diesem Tage an wieder die normalen 
(tarifmässigen) Ladefristen Anwendung. 

Prag, am 12. Dezember 1896. (2459) 

Die K. K. Staatsbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung circa 152000 kg gusseiserner Brems- 
klötze soll im Wege allgemeinen Ange- 
bots vergeben werden. 

‘Zeichnungen, allgemeine und beson- 
dere Lieferungsbedingungen nebst Be- 
darfsliste liegen bei der Direktionskanzlei 
hier zur Einsicht auf und können auch 
von derselben gegen portofreie Einsen- 
dung von 1 .“ bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift 
„Bremsklötze“ versehen portofrei, ver- 
schlossen und versiegelt bis 19. De- 
zember]|.J., Mittags 12 Uhr bei 
uns einzureichen. 

Zuschlagfrist: 3 _ Wochen. 

Ludwigshafen a/Rh., 8. Dezember 1896. 

Die Direktion. (2460) 
v. Lavale, 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eine gebrauchte in gutem Zustande 
befindliche, möglichst feuerlose, normal- 
spurige Lokomotive für Rangirzwecke 
auf einem Frabriksanschlussgeleis, maxi- 
mal 6—8 Waggons, wird sofort zu kaufen 
gesucht. Gefl. Offerten unter N.J.9 an 
Haasenstein & Vogler A.-G. Magdeburg 
erbeten. 


Als Betriebskontroleur, Büreau-Vor- 
steher oder in ähnlichen Stellungen 
sucht tüchtiga Kraft bei Neben- oder 
Kleinbahnen Verwendung. 


Offerten unter A. X. an H. S. Her- 
mann, Berlin, Beuthstrasse 8. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 

Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö-. 

schung. ete. sehr schön u. bill. empf. 

J. Heins’ Söhne, Halstenbek (Holstein). 
\ 
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Berlin, den 19. Dezember 1896. 


THESE TEE EEE RETTET RITTE 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche 


diese Zeitung 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin W., den 19. Dezember 1896. 
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hindernissen. 
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am Eisernen 'Thor. 


Nachruf. 
Regierungsrath Schieffer 7. 
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Neue  Vereinsbahnstrecken. 
Zusammenstellbare Fahrschein- 
hefte. 


wald-Landesgrenze. 
Kursbewegung der Eisenbahn- 
werthe im. November d. J. 


land. — Schnellzug-Probefahrt 1. Berichtigungen. 
auf der Gotthardbahn. 2. Eröffnung von Stationen, 
Aus Frankreich; 3. Bezeichnung von Stationen. 
Güteranmeldezettel. 4. Verkehrsstörungen und Ver- 
Verstaatlichung der Südkanäle, kehrswiederaufnahme. 
Die Pariser Stadtbahn. 5. Güterverkehr. 
Bücherschau; 6. Personen- undGepäckverkehr. 
Kompendium der Bahnen. 7. Verdingungen. 


Kompass, finanzielles Jahrbuch, | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


‚Zwei nachträgliche Abmachungen zum Internationalen Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890. 


| Obiger Staatsvertrag hat neuerlich nach verschiedenen 
Seiten Ergänzungen und Aenderungen erfahren. Dies ist ge- 
schehen durch die nachstehenden Abmachungen: 


I. Zusatzerklärung vom 2%. September 1893, 
betreffend den Beitritt weiterer Staaten, welche am 21. Sep- 
tember d. J. ratifizirt worden und bestimmungsgemäss am 
gleichen Tage in Kratt getreten ist. Dieser im  Reichs- 
Gesetzblatt vom 31. Oktober d. J. Nr. 34 S. 707 veröffent- 
lichte Nachtrag, welcher seiner Zeit die Zustimmung des 
Reichstags erhalten hatte, verdankt seine ‚Entstehung dem 
schon ‚im. Januar 1893 an das Centralamt in Bern gelangten 
Wunsche des Fürstenthums Monaco, dem Internationalen 
Uebereinkommen beizutreten, damit der jenes Gebiet durch- 
schneidende Theil der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn in die Liste 
der dem Internationalen Uebereinkommen unterstellten Bahnen 
aufgenommen werden könne. Da wegen des Beitritts neuer 
Staaten im :Staatsvertrage Bestimmungen nicht getroffen 
‚waren, würde es in diesem sowie in jedem weiteren ähnlichen 
Falle, des Abschlusses; eines. neuen. Staatsvertrags bedurft 


haben, Es schien zweckmässig, die Frage bei diesem An- 
lass im Sinne der Erleichterung eines- solchen Beitritts all- 
gemein zu regeln. Dies führte zu verschiedenen diploma- 
tischen Konferenzen!), deren Ergebniss obige Zusatzerklärung 
gewesen ist. 

Hiernach können Staaten, welche am Internationalen 
Uebereinkommen nicht betheiligt sind, ihren Beitritt erklären. 
Dies geschieht zu Händen der Schweizerischen Regierung, 
welche den Antrag .dem Centralamt zur Prüfung übermittelt 
und ihre Vorschläge .demnächst den Vertragsstaaten mittheilt. 
Bei allseitiger Zustimmung gibt. sie die Annahme sämmtlichen 
betheiligten Staaten bekannt. Die Wirksamkeit tritt einen 
Monat nach dem Datum dieser Bekanntgabe ein. 


1). Da man die ‘Frage, um welche es sich handelt, als 
eine mehr :formelle. betrachtete, wurden fachmännische Vor- 
konferenzen, wie sie beim Hauptvertrag und bei der unten zu 
besprechenden Zusatzvereinbarung stattgefunden haben, nicht 
abgehalten. Eine Folge davon war u. a., dass die Verhand- 
lungen ausschliesslich in Französischer Sprache geführt und 
‚das: Abkommen ebenso getroffen worden ist. 
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Wie die Zeitschrift des Berner Centralamts schon 
früher mitgetheilt hat, steht ausser dem Beitritt Monacos 
auch der Dänemarks in Aussicht. 

II. Zusatzvereinbarung vom 16. Juli 1895, 
betreffend die Beifügung zusätzlicher Vorschriften zu $ 1 der 
Ausführungsbestimmungen und die Aenderung der Anlage 1 
zu diesen Bestimmungen. Diese Vereinbarung, welche der 
Berner technischen Konferenz vom Jahre 1893 entstammt?), 
ist nebst zugehörigem Protokoll und Vollziehungsprotokoll im 
Reichs-Gesetzblatt vom 31. Dezember 1895 Nr. 45 S. 465 ver- 
öffentlicht, aber im Verkehr unter den einzelnen Vertrags- 
staaten zu verschiedenen Zeiten eingeführt worden. Ihr 
Inhalt, welcher neben Bestimmungen über die Zulassung von 
Edelmetallen und anderen hochwerthigen Gegenständen sowie 
von Leichen eine Reform der Vorschriften über bedingungs- 
weise zum Transport zugelassene Gegenstände bedeutet, war 
bekanntlich im Wege eines Sonderabkommens zwischen 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, den Niederlanden und der 
Schweiz, welchem demnächst auch Belgien und Luxemburg 
beigetreten sind (Reichs-Gesetzblatt 1894 S. 113, 403), für 
den Verkehr unter diesen Staaten bereits im Laufe des Jahres 
1894 in Kraft getreten. Auch waren dazu zwischen einigen 
derselben noch weitere erleichternde Bestimmungen vereinbart 
worden. Nachdem ferner in der Zusatzvereinbarung vom 
16. Juli 1895 bezw. im Protokoll dazu verabredet worden war, 
dass der Austausch der Ratifikationsurkunden spätestens am 
15. Dezember 1895 erfolgen solle und dass, wenn dies nur von 
Seiten einiger der Vertragsstaaten geschehe, die Vereinbarung 
wenigstens unter diesen als Sonderabkommen am 1. Ja- 
nuar d. J. in Kraft zu treten habe, ist dies im Verkehr zwi- 
schen Deutschland, Belgien, Frankreich, Italien, Luxemburg, 
Russland und der Schweiz geschehen (Reichs-Gesetzblatt 
1895 S. 520). Auf später ratifizirende Staaten sollten — einer 
weiteren Bestimmung des Protokolls zufolge — die Bestim- 
mungen des Abkommens einen Monat nach dem Datum des 
von der Schweizerischen Regierung erlassenen Benachrichti- 
gungsschreibens Anwendung finden. Nachdem nun, laut einer 
Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlerss vom 7. No- 
vember d. J. (Reichs-Gesetzblatt 8. 711), die Hinterlegung 
der Ratifikationsurkunden am 1. Oktober d. J. beendet worden 
und das erwähnte Benachrichtigungsschreiben unterm 23. Ok- 
tober d. J. ergangen ist, hat die Zusatzvereinbarung am 
23. November d. J. unter sämmtlichen Vertragsstaaten 
Wirksamkeit erlangt. Damit sind die Sondervereinbarungen 
gleichen Inhalts als solche ausser Kraft getreten. Da- 
gegen bestehen die zwischen einzelnen Staaten getroffenen 
Sondervereinbarungen über weitere erleichternde Be- 


.?) Näheres über die Veranlassung zu dieser Konferenz, 
sowie über die Verhandlungen und Beschlüsse derselben siehe 
in dem Artikel: Die neue Anlage B der Verkehrsordnung in 
ihrem Verhältniss zu den internationalen Bestimmungen, im 
Jahrgang 1895 S. 185 ff. d. Ztg. 


stimmungen unverändert fort. Solche sind verabredet 
von Deutschland mit Oesterreich-Ungarn (Reichs-Gesetzblatt 
1895 S. 139), mit der Schweiz (Reichs-Gesetzblatt 1894 S. 138) 
und mit Luxemburg (Reichs-Gesetzblatt 1893 S. 189)3). 


Praktisch gestaltet sich die Sache so, dass nunmehr die 
meisten Bestimmungen der Anlage B der Deutschen Verkehrs- 
ordnung auch im Verkehr mit sämmtlichen am Internationalen 
Uebereinkommen betheiligten Staaten gleichlautend eingeführt 
sind. Wieweit dies der Fall, ist — auch bezüglich der er- 
wähnten Sonderverträge — aus dem zweiten Nachtrag zu der 
im Reichs-Eisenbahnamt durchgesehenen, bei Wilhelm Ernst & 
Sohn Berlin 1895, erschienenen Ausgabe der Verkehrsordnung*) zu 
entnehmen. Nur gilt das dort mit lateinischen Lettern Gedruckte 
jetzt für alle Vertragsstaaten. Auch sind inzwischen ver- 
schiedene Aenderungen der inneren Vorschriften (Anlage 1 
zur Verkehrsordnung) eingeführt worden, welche zur Zeit aus- 
schliesslich für Deutschiand Geltung haben.) 


Schliesslich ist noch hervorzuheben, dass im Voll- 
ziehungsprotokoll vom 16. Juli 1895 gewisse Meinungsver- 
schiedenheiten, welche sich bezüglich des Verhältnisses zwi- 
schen dem Deutschen und dem Französischen Text des Ueber- 
einkommens ergeben hatten, durch ein Kompromiss ihre Er- 
ledigung gefunden haben. Dadurch ist die Gleichwerthigkeit 
des Deutschen Textes mit dem Französischen anerkannt, so- 
fern es sich um den Eisenbahnverkehr handelt, bei welchem 
ein Staat, wo das Deutsche ausschliesslich oder neben anderen 
Sprachen als Geschäftssprache gilt, betheiligt ist. Diese Be- 
stimmung soll sich auf das ganze Internationale Ueberein- 
kommen, wie auch auf alle Erklärungen und Nachträge dazu 
erstrecken. — Die in demselben Protokoll zum Ausdruck ge- 
langten Wünsche Italiens bezüglich des Transports von Kost- 
barkeiten und von Leichen, sowie bezüglich der Einsetzung 
einer ständigen fachmännischen Kommission behufs neuer 
Fassung der Anlage 1 und eventueller Aufnahme darin nicht 
genannter Gegenstände, wurden dem Centralamt zur Prüfung 
überwiesen. 


3) Ferner ist zwischen Frankreich, Belgien, Luxemburg 
und den Niederlanden schon am 9. August 1893 eine bezüg- 
liche Vereinbarung abgeschlossen worden, welche, soweit sie 
leichtere Bedingungen enthält, als die Zusatzvereinbarung 
zum Internationalen Uebereinkommen, gleichfalls noch in 
Kraft steht. Sie ist abgedruckt in der Zeitschrift des Cen- 
tralamts II S. 40. Vergleiche ebenda IV. S. 494. 


*#) Ausführlich besprochen im Jahrgang 1895 8. 204 d. Ztg. 


5) Sozu Nr. XVI, Reichs-Gesetzblatt 1895 8.354 
X 5 1896 „193 
„ AXXLI h 1895 „ 354 und 
* 1896 „ 193 
„ XXXVa ” 1895 „ 354 
„ XXXVc 3 1896 „ 9 
„ XLIV n 1886 „9 
" XLIXb M 1896 „ 9 
„ LIII .„ 1896 „ 193. 


Ueberblick über die Entwickelung des Amerikanischen Eisenbahnwesens 
in technischer Beziehung. 
(Fortsetzung aus Nr. 99.) 


2. Die Amerikanischen Eisenbahnbrücken. 

Die tiefen Cafons und Schluchten der Gebirgspässe, die 
breiten Flüsse der Ebene haben den Bau einer grossen Zahl 
schwieriger und kostspieliger Brücken nothwendig gemacht, 
als sich die Eisenbahnen allmählich weiter im Lande aus- 
breiteten. Vor 50 Jahren gab es fast nur hölzerne Brücken; 
das ausserordentliche Anwachsen der Eisenbahnen wurde 
durch den grossen Reichthum an passenden Zimmerhölzern 
und den Umstand, dass sie in der Form von Rüstwerken und 
gitterartigen Brücken (Howebrücken) in ausgedehntem Maasse 
nutzbar gemacht werden: konnten, wesentlich‘ begünstigt. 


ı Lange Jahre hindurch war das Howe’sche System, auf das 
| 1840 ein Patent ertheilt wurde, die Norm für die Amerika- 
nische Eisenbahnbrücke. Und im Westen wird es auch heute 
noch viel angewendet, wo die trefflichen Fichten- und Tannen- 
waldungen Hölzer von einer Grösse und Beschaffenheit liefern, 
die es möglich machen, ziemlich grosse Spannweiten in 
sicherer Weise zu überspannen. Auf den Linien der Süd- 
pacifischen Bahn in Oregon werden heute Howeträger von 
veränderter Bauart für Spaunweiten von 60—75 m angewendet, 
die die schwersten Maschinen und Züge tragen und sich vor- 
züglich bewähren. Die Gurtungen und Diagonalen dieser 


— 0 — 


Träger werden aus Holz und die Vertikalen aus Rundstäben 
hergestellt, die über und unter den Gurtungen mit Schrauben- 
muttern verspannt werden. Die Streben haben glatte Enden, 
die an den Schnittpunkten der Druckstreben und Gurte auf 
eisernen Sattelstücken ruhen. Derartige Träger sind einfach, 
kräftig, billig und lassen sich mit Leichtigkeit zusammen- 
fügen und aufrichten. Sobald die eisernen Zugstangen und 
die sonst noch erforderlichen Schraubenbolzen sich an Ort 
und Stelle befinden, thun Kreuzsäge, Axt und Bail das übrige, 
Wo noch keine Sägemühlen errichtet waren, konnten die 
Hölzer häufig genug unmittelbar neben der Bahn gefällt und 
an der Baustelle selbst zugerichtet und zusammengefügt werden. 
So geschah es vielfach bei der Durchkreuzung des Felsen- 
und Kaskadengebirges.. Der hölzerne Howeträger ist ein 
gewichtiger Faktor in der Entwickelung der Amerika- 
nischen Eisenbahnen gewesen und füllte vor der Einführurg 
der Eisen- und Stahlträger die Zeit von mehr als einer Gene- 
ration aus. 

Der Pratt’sche Träger mit senkrechten Pfosten und 
schrägen Zugbändern, patentirt im Jahre 1844, wurde in ver- 
schiedenen Abarten in der späteren Zeit des Stahlbaues die 
vorherrschende Trägerform. Im Jahre 1846 wurde Friedrich 
Harbach ein eiserner Howeträger patentirt, dessen Obergurt 
und Druckglieder aus Gusseisen und dessen Untergurt und 
Zugglieder aus Schmiedeeisen hergestellt wurden; von der 
Zeit an wurden etwa 20 Jahre hindurch zahlreiche mehr oder 
weniger empfehlenswerthe Trägerformen angewendet, unter 
denen namentlich die von Whipple, Bollman, Fink und Post 
bekannt sind. 

Linville war der erste, der den typischen weit ge- 
spannten Eisenbahn - Brückenträger in Amerika einführte, 
Seiner berühmten Eisenbahnbrücke über den Ohio bei Steuben- 
ville aus dem Jahre 1864 folgte 1872 die Cineinnatibrücke von 
123 m Spannweite. Shaler Smith war es, der 1876 die erste 
lange eiserne Auslegerbrücke über den Kentuckyfluss baute, 
die 3 Spannweiten von rund 115m hat. Am 4. Juli 1874 
wurde die berühmte Bogenbrücke zu St. Louis eröffnet, deren 
Erbauer der Kapitän James B. Eads war. Die bedeutende 
Grösse der Bögen, von denen zwei 153 m und einer 159 m 
Spannweite haben, ferner die neue Art des Aufbaues, die sich 
dadurch kennzeichnet, dass diean einen Pfeiler sich lehnenden 
Bögen gleichzeitig von diesem aus stückweise vorgestreckt 
wurden, indem sie daran mit Zugseilen vorübergehend verankert 
wurden, weiterhin durch die kühne aber erfolgreiche Anwendung 
von Druckluft bei der Gründung der tief, bis 33 m unter 
Mittelwasser, hinabreichenden Pfeiler und endlich die eigen- 
artige und musterhafte Durchführung des Entwurfs für die 
gegliederten Bögen ; alle diese Umstände zusammen machen 
die Leistung zu einer der bedeutendsten, die jemals auf 
dem Gebiete des Ingenieurwesens ausgeführt worden sind 
Die Kraft des Tornados, der am 27. Mai d. J. in den Mittel- 
staaten wüthete, dem das massige Mauerwerk der Brückenan- 
fahrten zum Opfer fiel, konnte doch der Festigkeit der stäh- 
leren Bögen nichts anhaben. 

Die wissenschaftliche Methode, die Kapitän Eads bei 
seiner Ausführung befolgte, ist von späteren Ingenieuren 
weiter ausgebaut worden. Heutzutage kann der Brückenbau 
vielleicht als der exakteste Zweig des Ingenieurwesens über- 
haupt angesehen werden. Die Bestimmung der Spannungen 
in gegliederten Trägern kann jetzt mit mathematischer Ge- 
nauigkeit durchgeführt werden. Die fehlerhaften Formen 
‚gegliederter Träger sind ausgemerzt und eine normale Form 
von hervorragenden Eigenschaften ist übrig geblieben, die in 
der 1890 von der Union Brückenbaugesellschaft in Newyork 
erbauten Merchants Eisenbahnbrücke in St. Louis vorzüglich 
verkörpert ist. Diese Brücke hat 3 Hauptöffnungen mit unten 
liegender Fahrbahn von je 158 m und 6 Oeffnungen mit oben 
liegender Fahrbahn von je 38 m Spannweite. Die Träger der 
Hauptöffnungen, die das Aussehen von Halbparabelträgern 
mit schrägen Endständern haben, bestehen ganz aus Stahl und 


haben Gelenkbolzen. Die Druckglieder sind gitterartig auf- 
gelöst. Die Fahrbahn ruht auf einem System stählerner 
Blechträger; diese Querträger sind mit ihren Enden am Fuss- 
punkt der Druckstreben und senkrechten Zugstreben fest- 
genietet. Als Hauptkennzeichen der bezeichneten Bauweise 
sind anzusehen die Vereinigung des Materials in grossen Zug- 
und Druckgliedern, die grosse Feldbreite der Träger und die 
Höhe der letzteren, sowie die Art, die Glieder jedes Feldes in 
den Knotenpunkten mittelst grosser, sorgfältig abgedrehter 
und abgepasster Stahlzapfen zu verbinden. Vor der in Europa 
üblichen Art, die Trägertheile zusammenzunieten, hat die 
Amerikanische die grössere Genauigkeit voraus; dadurch wird 
eins schnellere Aufstellung ermöglicht. Die Merchantsbrücke, 
die an 3200 t Stahl enthält und deren Pfeiler 20 m unter das 
Wasser reichen, wurde im 13 Monaten errichtet.*) 


Die Unterschiede des Gelenkbolzensystems gegenüber 
den genieteten Systemen sind bei den Auslegerbrücken beson- 
ders in die Augen fallend, die gegenwärtig von Amerikanischen 
und Europäischen Ingenieuren in ausgiebiger Weise zur An- 
wendung gebracht werden; von dieser Bauweiseist die von Ben- 
jamin Baker entworfene Forthbrücke mit ihren 520 m weiten 
Oetfaungen das grösste Denkmal. In ihren ältesten Bauformen 
reicht die Auslegerbrücke geschichtlich am weitesten zurück. 
In China gibt es Brücken von unberechenbarem Alter, die 
nach dieser Art gebaut sind. Der Ausleger hat vor dem an 
beiden Enden unterstützten Träger voraus, dass er mit Leichtig- 
keit über Flüsse und Schluchten gespannt werden kann, wo die 
Wassertiefe und sonstige natürliche Hindernisse den Bau von 
Aufstellungsgerüsten unmöglich machen. Möglicherweise ist 
die schon erwähnte St. Louisbrücke das erste Beispiel der 
Anwendung des Auslegers im grossen gewesen, indem man 
dort von den Pfeilern nach beiden Seiten im Gleichgewicht 
stehende Theile der Ueberbauten gleichmässig vorstreckte, 
die man mit stählernen Seilen nach rückwärts festhielt. 
Zwei der bekanntesten Auslegerbrücken in Amerika sind 
die Niagarabrücke und die Poughkeepsiebrücke über den 
Hudsonfluss. Die Niagarabrücke hat eine lichte Spann- 
weite zwischen den Thürmen von 143 m und mittlere 
Träger von 37 m Länge. Die Poughkeepsiebrücke hat drei 
Auslegerspannweiten von 167 m und zwei Anschlussspann- 
weiten von je 160 m. Die letztgenannten wurden mit Hilfe 
von Baugerüsten überbrückt; die Ausleger wurden dann in der 
gewöhnlichen Weise vorgestreckt. Die Brücke ist auf einen 
Winddruck von 150 kg auf 1 qm Oberfläche berechnet und soll 
auf das laufende Meter jeden Geleises eine gleichmässige Zug- 
last von 4,45 t tragen, der zwei 85 t schwere Lokomotiven 
vorangehen. 

Man kann über den Amerikanischen Brückenbau nicht 
sprechen, ohne der Entwickelung der Drahtseil-Hängebrücken 
Erwähnung zu thun. Unter den Brücken dieser Art befinden 
sich die Niagara -Hängebrücke mit 250 m Spannweite, die 
Covington- und Cineinnatibrücke mit 322 m Spannweite, die 
Alleghanybrücke mit ihren beiden Spannweiten von je 105 m, 
die alle von dem hochbegabten John A. Roebling erbaut sind 
der sich später ein bleibendes Denkmal in der Eastriver- 
brücke setzte, die die Städte Newyork und Brooklyn 
verbindet. Diese Brücke ist zu bekannt, um näherer Be- 
schreibung zu bedürfen; nur einige Zahlenangaben seien 
hier beigefügt. Die Hauptspannweite beträgt 486,5 m und die 
Gesammtlänge mit Anfahrten 1054 m. Die Pfeiler er- 
strecken sich 24 m unter das Hochwasser; bei ihrer Grün- 
dung wurde das Druckluftverfahren angewendet. Die 
Thürme ragen 83 m über die Hochwasserlinie und die Ge- 
sammthöhe von der Fündamentsohle bis zum Abdeckstein be- 


*) Ueber die Vortheile der Gelenkbolzenkonstruktionen 
theilt man in Europa bekanntlich nicht die günstigen An- 
schauungen der Amerikaner. Die Standsicherheit mit der- 
artigen Gelenken versehener Brücken kommt, wie die Unfall- 
listen Amerikanischer Brücken lehren, gegen unsere soliden 
genieteten Konstruktionen nicht auf. 
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trägt danach 107 m. Die 4 Kabel von je 38 cm Durchmesser 
bestehen aus parallel neben einander ‘gelegten umwickelten 
Stahldrähten, die Brückenfahrbahn ist mit 4 Stahlträgern ver- 
steift und trägt 2 Wagenfahrten, 2 vollspurige Eisenbahn- 
geleise und einen Fussweg. Die Züge werden mit Stahl- 
kabeln über die Brücke gezogen und bewältigen einen ausser- 
ordentlichen Verkehr, der sich im Jahre 1894 auf 43 Millionen 
Personen belief. So grossartig diese Brücke auch angelegtist, so 
wird sie doch in absehbarer Zeit von der von Lindenthal ge- 


planten Eisenbahnbrücke über den Hudsonfluss übertroffen sein, 
die eine Hauptspannweite von 993m erhalten und von 12 Stahl- 
drahtkabeln von 58 cm Durchmesser getragen werden ' wird. 
Die Thürme, aus Stahlplatten und Winkeln zusammengefügt, 
sollen 179 m über das Wasser reichen. Diese Brücke, auf der 
6 Eisenbahngeleise nebeneinander liegen sollen, wird das 
hervorragendste Bauwerk sein, das jemals erbaut wurde. 


(Schluss folgt.) 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1894/95. 
(Schluss aus Nr. 99.) R 


Die Betriebsausgaben, ausschliesslich der Kosten 
für erhebliche Ergänzungen usw. und des Pachtzinses, be- 
trugen 1. bei den Staatsbahnen und auf Rechnung des 
Staates verwalteten Privatbahnen 800 645 118 (524199 221)*) 4; 
9. bei den Privatbahnen unter Staatsverwaltung 1418627 
(4 639579) 4; 3. bei den Privatbahnen unter eigener Verwal- 
tung 43 199276 (35711132) „4%; 4. bei den sämmtlichen Bahnen 
845 263 021 (564 549 932) 44 bezw. in Hunderttheilen der Betriebs- 
einnahmen zu 1. 60,25 (55,82), zu 2. 64,57 (60,84), zu 3. 56,18 
(54,51), zu 4. 60,03 (55,77) und auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge zu 1. 30616 (16389) 4, zu 2. 13650 (9938) M, 
zu 3. 11496 (8921) 4 und zu 4. 19182 (15497) M 

Die Ausgaben schwanken: 1. in Hunderttheilen der Be- 
triebseinnahmen zwischen 101,32 (bei der Boizenburger Stadt- 
und Hafenbahn) und 34,49 (bei der Schaftlach - Gmunder 
Eisenbahn); 2. auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
zwischen 46599 #4 (bei der Main - Neckarbahn) und 1697 
(bei der Meppen - Haselünner Eisenbahn); 3. auf 1000 Nutz- 
kilometer zwischen 5865 .&“ (bei der Georgs- Marienhütten- 


Eisenbahn) und 642 4 (bei der Krozingen - Staufen - Sulz- 
burger Eisenbahn); 4: auf 1000 Wagenachskm aller Art 
zwischen 297 #4 (bei der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisen- 
bahn) und je 52 .X (bei der Ostpreussischen Südbahn und der 
Zschipkau-Finsterwalder Bahn). Bei der Boizenburger Stadt- 
und Hafenbahn haben die Betriebsausgaben die Betriebsein- 
nahmen überschritten. h 
Von den Betriebsausgaben (ausschliesslich der Kosten 
für erhebliche Ergänzungen usw. und des Pachtzinses) ent- 
fallen auf die einzelnen Dienstzweige, und zwar a) auf 
die allgemeine Verwaltung 84441 331 (55415406) #4, bezw. auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 1916 (1520) 44 und in 
Hunderttheilen der Gesammtausgabe 9,99 (9,82); b) auf die 
Bahnverwaltung 211 244 080 (154 763 592) 44 bezw. auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 4794 (4246) 44 und in Hundert- 
theilen der Gesammtausgabe 24,99 (27,41) und c) auf die 
Transportverwaltung 549 577 610 (854 870 984) „4 bezw. auf 1 km 
der durchschnittlichen Betriebslänge 12472 (9721) .4 und in 
Hunderttheilen der Gesammtausgabe 65,02 (62,77). E in} 


der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben betragen: 


UDeberschuss 
| in Hunderttheilen 
K= ; f 
A des ver- | | auf en. 
2 bei den überhaupt der Roh- | Jer. Bau- | wendeten a 1000 ae 
a einnahme st Anies 1 km Be- Natzkilo! Wagen- 
3 nach Aus- un ka Fam triebslänge möter achskilo- 
| scheidung __ wre meter 
Millionen ji e we der betriebenen | 
"Mark Strecken AM M AM 
1) Staatsbahnen und auf Rechnung des { 528,26 89,75 5,20 5,09 20.201 1524 40 

Staates verwalteten Privatbahnen . (414,96) (44,18) (5,04) (4,71) (12 974) (1783) (45) 

. E En 0,78 35,43 3,9 3,78 7490 1477 62 
Privatbahnen unter Staatsverwaltung ( (2.99) (39,16) (3.93) (3.05) (6.397) (1578) (45) 
Privatbahnen unter eigener Verwal- | 33,70 43,82 4,84 4,82 8 968 1501 54 

kung ak. (29,80) (45,49) (461) (8,92) | (7445) (1 536) (66) 
en : 562,74 39,97 18 5,07 | ehrjrpl 1522 1 

A| |eämmitlichengBahne ne { (447,76) (44.23) (4.99) (463) | (12282) (1 763) (45) 


Der höchste Betriebsüberschuss wurde in 
Hunderttheilen der Roheinnahme bei der Schaftlach-Gmunder 
Eisenbahn mit 65,51%, auf1 km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge bei der Main-Neckarbahn mit 29 925 %, auf 1000 Nutzkm 
bei der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 3785 
und auf 1000 Wagenachskm bei der Hoyaer Eisenbahn mit 
204 „A, der niedrigste Betriebsüberschuss in ent- 
sprechender Reihenfolge bei der Schleswig-Angeler Eisenbahn 
mit 0,05 2, bei der Kaiserstuhlbahn mit 45 .4 bezw 12 .4 und 
1 .M erzielt. 

Das Anlagekapital der Deutschen Bahnen verzinste sich: 


1. in dem Betriebsjahre 1884/85 mit 4,60 2, 
2. nn n 1885/86 „ 4,42 „ 
3. ” „ ” 1886/87 Bi) 4,66 „ 
AB a 1837/88 „5,17 „ 
N A 1835/89 „ 5,40 „ 
re # 1889/90 „ 5,60 „ 
Un Ohh, » 1890/91 ,„ 4,86 „ 
Bus 5 1891/92 „4,49 , 
a m ä 1892/93 „ 4,56 „ 
10.7.0005 # 1893/94 „ 5,08 „ 
1 1894/95 4,98 


1. ’ ” „ „ „ 
Dem Ueberschusse der Betriebseinnahmen über die Be- 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die bezüg- 


lichen Ergebnisse des Jahres 1884/85 dar. 


' und die Ablieferung 


triebsausgaben treten noch hinzu: Zuschüsse aus den Erneue- 
rungsfonds 724124 (180563) “4 bezw. aus den Reservefonds 
(Reservebaufonds, Ergänzungs- usw. Fonds) 164390 (711 608) .#, 
Subventionen, Garantievorschüsse, Zuschüsse von Seiten der 
Staatskassen, zu Betriebszwecken ‚aufgenommene Darlehen 
(schwebende Schulden) 3 787437 (2506 823) 4, Erträgnisse aus 
dem Betriebe von fremden Bahnen, Bergwerken, industriellen 
Unternehmungen, Dampfschiffverbindungen usw. 67 253 (658 554) 
Mark und Uebertrag aus dem Vorjahre 493 016 (973791) 4 Die 
zu verwendende Summe betrug mithin 554 839 483 (436 215 284) 4, 
an die Staatskassen seitens der Staats- 
bahnen 518 518 454 (378 467 267) 4 
Der Bestand der Erneuerungsfonds betrug am 
Schlusse des Berichtsjahres bei den Staatsbahnen und auf 
Rechnung des Staates verwalteten Privatbahnen 11 923 648 ., 
bei den Privatbahnen unter Staatsverwaltung 1031716 «, bei 
den Privatbahnen unter eigener Verwaltung 17 717448 .d4 bezw. 
bei den sämmtlichen Deutschen Bahnen: 30 672812 .4, . während 
die Reservefonds der sämmtlichen Deutschen Bahnen am 
Schlusse des Berichtsjahres einen Bestand von 6129313 4, 
” 8 0,89 % des verwendeten Anlagekapitals, zu verzeichnen 
atten. 
'._Im Berichtsjahre waren in der gesamniten Verwaltun 
der Deutschen Bahnen durchschnittlich 426129 Beamte un 
Arbeiter, einschliesslich der Handwerker, Lehrlinge undiFrauen 
beschäftigt; mithin kommt auf je 121 Einwohner.jein Eisen- 
bahnbediensteter. Gegen das Jahr 1884/85 hat eine Vermeh- 


3909. 


rung‘ der Beamten und Arbeiter um 97633 Personen oder um 
29,7 %: stattgefunden, während zu gleicher Zeit die Eigenthums- 
länge der Eisenbahnen nur um 21 % zugenommen hat. Die un- 
gleiche prozentuale Erhöhung erklärt sich einerseits aus der 
eingetretenen Verkehrssteigerung, andererseits aus den erheb- 
lichen Erleichterungen, welche im Dienst namentlich des nie- 
deren Personals eingeführt wurden. 
Von den sämmtlichen Beamteu und Arbeitern entfielen 

a) auf die allgemeine Verwaltung 16443 (14890) bezw. auf 1 km 
der durchschnittlichen Betriebslänge 0,37 (0,41), b) auf die Bahn- 
verwaltung 122312 (99029) bezw. auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge 2,78 (2,73), c) auf die Transportverwaltung 
224 850 (164 664) bezw. auf] km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge 5,11 (4,52), d) auf die gesammte Betriebsverwaltung 
(unter a, b und c) überhaupt 363605 (278583) bezw. auf 1 km 
der durchschnittlichen Betriebslänge 8,26 (7,65) und e) auf die 
Werkstättenverwaltung 62524 (49913) bezw. auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 1,42 (1,40). Die Gesammtzahl 
ist naturgemäss bei allen Verwaltungszweigen gestiegen, am 
stärksten (um 36,6 $) bei der Transportverwaltung. 

' Im einzelnen sind bei den 3 Bahngruppen die nach- 
stehenden Durchschnittsziffern ermittelt worden: 


Beamte und Arbeiter auf 
“ 1 km durchschnittlicher Be- 
z triebslänge 
© | | 
= Bahngruppe Don) er E as a a 
& spe as | 25 |323 #33 
fe} dr =} ‚3 m [= Ku || #7 
7 ee I RE RES kanal 
füa| säsımerhsEiloseerSe 
2Eı 8 | E58 mel ?s 
=) > Hp Bi > 
1 Staatsbahnen und auf Rech- 5 
nung des Staates verwal- 0,988 | 2,87 | 5,80 | 854 | 1,49 
tete Privatbahnen : (0,48) | (2,87) | (4,80) | (8,07) | (1,49) 
2|Privatbahnen unter Staats-\| 0,04 | 2,06 | 3752| — 
verwaltung “......J| (0,20) | (1,65) | (2,33) | (4,18) | (0,34) 
3 |Privatbahnen unter eigen = 0,31 | 1,75 | 3,07 | 5,12 | 0,73 
Verwaltung . . . . . .S| (0,23) | (1,66) | (2,59) | (4,51) | (0,67) 


Die Durchschnittssätze der gesammten Deutschen 
Bahnen wurden in jedem einzelnen Dienstzweige von der 
Gruppe 1 übertroffen, von den Gruppen 2 und 3 aber nicht 
erreicht. 

Für diesämmtlichen Beamten und Arbeiter beliefen 
sich die Besoldungen und sonstigen persön- 
lichen Ausgaben in dem vorliegenden Berichtsjahre auf 
526,26 Millionen Mark gegen 350,92 Millionen Mark im Jahre 
1884/85 und haben sich demnach um 175,34 Millionen Mark = 
49,97% vermehrt. Hiervon entfallen a) auf die allgemeine Ver- 
waltung 60,52 Millionen Mark, b) auf die Bahnverwaltung 97,07 
Millionen Mark, c) auf die Transportverwaltung 299,83 Mil- 
lionen Mark, d) auf die gesammte Betriebsverwaltung 457,42 
Millionen Mark und e) auf die Werkstättenverwaltung 68,84 
Millionen Mark. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge entfielen a) bei der. allgemeinen Verwaltung 1375 
(1037) 44, b) bei der Bahnverwaltung 2204 (1916) 4, c) bei 
der Transportverwaltung 6812 (5 362) 4, d) bei der gesammten 
Betriebsverwaltung’ 10 392 (8313) 44. und e) bei der Werk- 
stättenverwaltung 1564 (1345, 44 Er 
Am Schlusse des Berichtsjahres waren bei den Dautschen 
Bahnen (einschliesslich der Pensionskasse für Beamte Deut-, 
scher Privatbahnen) 1. 48 (70) Pensions- und Unter- 
stützungskassen mit einem Vermögensstande von 
70 702 922 (84 076 964) 4, 2. 220 (236) Kranken- und Sterbe- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Das Uebereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement ist 

von der geschäftsführenden Verwaltung neu herausgegeben 

worden und zur Vertheilung gelangt. Durch das neue Ueber- 

“ einkommen wird das Uebereinkommen vom 1. Januar 1893 nebst 
den zugehörigen Nachträgen I—III aufgehoben. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken- 

Die am 80. November d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 

en 16,832 km lange Theilstrecke Erdököz-Tiszolcz 

er im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen 

stehenden Lokalbahn Zölyombrezö-Breznöbänya-Tiszolcz ist den 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Bestimmungen über die Ausgabe von zusammenstellbaren 
Fahrscheinheften, gültig vom 1. Mai 1897 ab. Diese Bestim- 
mungen werden nicht neu aufgelegt. Die vom 1. Mai 1897 ab 


kassen mit einem Vermögensstande von 16.628 280 (6 531 967) 4 
und 3. 6 (2l) vereinigte Pensions- und Unter- 
stützungs-, Kranken- und Sterbekassen mit 
einem Vermögensstande von 3835 817 (4945405) 44 vorhanden. 
Die Zahl der beitragspflichtigen Mitglieder betrug bei den 
Kassen zu 1. 406165 (106361), zu 2. 335876 (243993) und zu 
3. 24146 (40617). 

Infolge der am 1. April 1889 bei den Preussischen 
Staatseisenbahnen eingetretenen Neuregelung des Staatsbahn- 
Pensions- und, Unterstützungswesens sind die sämmtlichen 
Pensions- und Unterstützungskassen, die im Bereiche der 
Preussischen Staatseisenbahn - Verwaltung für Beamte be- 
standen, mit Ablauf des Rechnungsjahres 1883/89 geschlossen 
worden; die Einnahmen und Ausgaben dieser Kassen werden 
vom 1. April 1889 ab beim Betriebsfonds verrechnet. Das ge- 
sammte am 31. März 1889 vorhandene Vermögen dieser Kassen 
ist nach ministerieller Bestimmung dem von der Königlichen 
Eisenbahndirektion Elberfeld gebildeten und von ihr zu ver- 
waltenden gemeinsamen Beamten-Pensionsfonds überwiesen 
worden, der als Bürgschaftsfonds für die Erfüllung der sta- 
tutenmässigen Verpflichtungen aller Beamten-Pensions- und 
Unterstützungskassen im Bereich der Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung bestimmt ist. 

Im Laufe des Berichtsjahres sind im Betriebe mit Aus- 
schluss der Werkstätten, 3618 (3248) Unfälle vorgekommen, 
und zwar 983 (852) auf freier Bahn und 2695 (2396) in Sta- 
tionen, darunter waren: 

a) 181 (104) Entgleisungen auf freier Bahn, 

b) 306 (296) “ in Stationen, 

c) 33 ( 34) Zusammenstösse auf freier Bahn und 
d) 267 (290) 1 in Stationen. 

Auf den Deutschen Bahnen wurden im Berichtsjahre im 
ganzen 646 (507) Personen (mit Ausschluss der Selbstmörder) 
getödtet und 2482 (2138) Personen verletzt. Von der 
Gesammtzahl der verunglückten Personen entfielen auf 1 Mil- 
lion durchfahrene Zugkilometer 8,88 (10,96) und auf 1 Million 
Wagenachskilometer aller Art 0,23 (0,27). 

Die Eigenthumslänge der dem öffentlichen Verkehr die- 
nenden, der Reichsaufsicht unterstehenden Schmalspurbahnen 
— also ausschliesslich der Kleinbahnen, welche am Schlusse 
des Betriebsjahres 1884/85 zusammen 322,60 km betrug, ist bis 
Ende 1894/95 aut 1353,18 km gewachsen. 

' Von den Schmalspurbahnen waren 598,99 (257,94) km 
Staatsbahnen und 754,19 (64,66) km Privatbahnen; von den 
letzteren standen 21,45 (7,00) km unter Staatsverwaltung. Die 
Spurweite betrug bei 789,83 km = 1,00 m, bei 6,61 km = 0,90 m, 
bei 193,50 km = 0,785 m und bei 3638,24 km = 0,75 m. 

An Betriebsmitteln standen den Schmalspurbahnen im 
Betriebsjahre 1894/95 zusammen 290 Lokomotiven, 778 Per- 
sonenwagen und 5804 Gepäck- und Güterwagen zur Verfü- 
gung, während im Jahre 1884/85 nur 69 Lokmotiven, 97 Per- 
sSonenwagen und 3194 Gepäck- und Güterwagen vorhanden 
waren, Von diesen Betriebsmitteln wurden geleistet 5 604 574 
Nutz- und 81578181 Wagenachskm gegen 886613 Nutz- bezw. 
24 067 362 Wagenachskm im Jahre 1884/85. 

Das verwendete Anlagekapital bezifferte sich auf zu- 
sammen 79257010 (17983041) 4 und auf 1 km der Eigen- 
thumslänge auf 53571 (52644) .%4, mithin sind die Gesammt- 
baukosten um 340,82 und die kilometrischen Kosten um 11,3 $ 
Sn 

ie 'Betriebseinnahmen sind von 1433100 4 im Jahre 
1884/85 auf 6688540... im Berichtsjahre, mithin um rund 
367 % und die Betriebsausgaben: von 674754 44 auf 4706080 44, 
mithin um rund 597 $ gestiegen. 

Die Ausgaben sind also stärker gewachsen als die Ein- 
nahmen, weshalb der Betriebsüberschuss nur um rund 161 2 
— von 758346 ‚4 auf 1982460 4 — zugenommen hat. 


gegenüber den Bestimmungen vom 1. Mai 1896 eintretenden 
Aenderungen sind durch Rundschreiben vom 5. d. Mts. 
Nr. 4840 den Vereinsverwaltungen und den am Vereins-Reise- 
Ss theilnehmenden Nichtvereinsbahnen bekanntgegeben 
worden. 


Eröffnung von Stationen. Königlich Sächsische 
Staatseisenbahnen. Am 15. d.Mts. ist der an der Linie 
Weipert-Annaberg zwischen den Verkehrsstellen Bärenstein und 
Königswalde neu errichtete Haltepunkt Kuhberg für den 
öffentlichen Personen- und Reisegepäckverkehr eröffnet worden; 
ferner wird am 18. d. Mts. der an der Linie Glauchau-Wurzen 
zwischen den Bahnhöfen Grossbothen und Colditz neu errichtete 
Haltepunkt Grosssermuth und am 20. d. Mts. der an der 
Linie Leipzig-Hof zwischen den Stationen Plauen i. V. (ob. 
Bhf.) und Mehltheuer neu errichtete Haltepunkt Syrau für 
nee Personen- und Reisegepäckverkehr eröffnet 
‚werden. 


2. Ware 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahn irektion Breslau. Am 
15.d. Mts. ist die an der Nebenbahn Goldberg-Merzdorf zwischen 
Neukirch a. Katzbach und Schönau a. Katzbach gelegene Halte- 
stelle Willenberg, welche bisher nur dem Personen- und 
Gepäckverkehr diente, auch für den Wagenladungs-, Eil- und 
Frachtstückgutverkehr eröffnet worden. Die Annahme und 
Auslieferung von Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen sowie 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4212 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das neue Uebereinkommen zum Vereins-Be- 
triebsreglement (abgesandt vom 11. bis 15. d. Mts.). 

Nr. 4787 vom 5. d. Mts. an sämmtliche am Vereins- 
Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen mit Ausnahme der 
Preussischen Staatsbahnen, betreffend den Vereins-Reiseverkehr 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 4837 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend unvollständige Ausfüllung der Wagen-Be- 
schädigungsmeldungen (abgesandt am 10. d. Mts.). 

r. 4840 vom .5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr theilnehmenden Nicht- 
vereinsbahnen, ketreffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt 
am 10. d. Mts.). 

Nr. 4858 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des Uebereinkom- 
mens zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 4861 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Wagenübergang auf die Nebenbahn Neu- 
stadt-Gogolin (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 4882 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichriss der grössten Radstände 
(abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 4888 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, Schweizerische Nordostbahn und 
Schweizerische Centralbahn, Begleitschreiben zum Protokoll 
der am 19./20. November d. J. in Hamburg abgehaltenen Aus- 
schusssitzung (abgesandt am 11. d.Mts.). Die nächste Sitzung 
soll am 3. Juni 1897 in Stockholm abgehalten werden, voraus- 
gesetzt, dass bis dahin genügend Berathungsstoff vorliegt. 
Sollte letzteres nicht der Fall sein, so soll die nächste Sitzung 
am 7. Oktober 1897 in Prag stattfinden. 

Nr. 4903 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Abonnement auf den Jahrgang 1897 des 
„Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens’ in tech- 
nischer Beziehung“ (abgesandt am 15. d. Mts. an diejenigen 
Verwaltungen, welche auf das „Organ“ abonnirt haben). 

Nr. 4967 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der einfachen (normalen) 
Fahrpreise mit Angabe des Unterschiedes en die Preise der 
Vereins-Fahrscheine (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Europäische Fahrplankonferenz. 

Die Europäische Fahrplankonferenz für den Sommer- 
dienst 1897, welche am 9. und 10. Dezember d. J. in Wien tagte, 
wurde von Sr. Excellenz dem Herrn Eisenbahnminister FML, 
Ritter v. Guttenberg mit nachstehender Rede eröffnet: 

„Meine Herren!’ "Als Ressortminister des Eisenbahn- 
wesens habe ich die Ehre, Sie bei dem Zusammentritte der 
Europäischen Fahrplankonferenz für den Sommerdienst 1897 
im Namen der Oesterreichischen Regierung freundlichst zu be- 
grüssen. Ich spreche zugleich der hohen Königlichen Unga- 
rischen Regierung, sowie den übrigen hohen Regierungen, 
welche ihre Vertreter zu der Konferenz entsendet haben, den 
verbindlichsten Dank aus. Unter den vielgestaltigen Auf- 
gaben des Eisenbahndienstes nimmt die Herstellung zweck- 
entsprechender Fahrpläne für die dem Fernverkehre dienenden 
Zugverbindungen eine besonders hervorragende, ja vielleicht 
insofern die erste Stelle ein, als an ihrer gedeihlichen Lösung 
die räumlich weitesten Bevölkerungskreise lebhaft interessirt 
sind. Mit der Erweiterung und Verdichtung des internatio- 
nalen Zugverkehres vermehren sich aber auch die Schwierig- 
keiten, denen die Bahnverwaltungen infolge der stetig zu- 
nehmenden Anforderungen des Publikums gegenüberstehen, 
zumal dieselben häufig unter sich schwer vereinbare Wünsche, 
mitunter geradezu Gegensätze enthalten. Angesichts dieser 
Sachlage ist die Einrichtung regelmässig wiederkehrender Zu- 
sammenkünfte der berufenen Vertreter der Bahnverwaltungen, 
wie sie sich aus dem ursprünglichen engeren Verkehre der 
Deutschen und Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen 
durch den Anschluss weiterer Länder nunmehr zu der die 
wichtigsten Europäischen Bahngebiete umfassenden Institu- 
tion der internationalen Fahrplankonferenz entwickelt hat, 


von überaus hohem Werthe. Indem diese Konferenz die aus- 
gezeichneten Fachmänner aller betheiligten Bahngruppen. in 
sich vereinigt, bringt sie der-ihr gestellten wichtigen Aufgabe 
eine ebenbürtige Summe sachlicher Intelligenz und Erfahrung 
entgegen und erleichtert durch den unmittelbaren, zwanelosen 
Kontakt der Fachkollegen die Verständigung über die oft ver- 
wickelten Fragen, welche ihrer Lösung harren. Ich darf dem- 
nach die begründete Hoffnung aussprechen, dass die von Jahr 
zu Jahr wahrnehmbare Entwickelung und Verbesserung der 
internationalen Zugverbindungen und Verkehrsanschlüsse dureh 
die Wiener Konferenz einen weiteren nachhaltigen Fort- 
schritt erfahren werden. Indem ich Sie, meine Herren, bitte, 
hierbei auf die bereitwillige Unterstützung der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnverwaltung zählen zu wollen, wünsche ich 
Ihren Arbeiten den besten und — wie ich wohl sagen darf — 
anzch Aare fachmännische Kompetenz im voraus gesicherten 
Erfolg!“ 

a dem Verlaufe der Konferenzverhandlungen ist her- 
vorzuheben, dass der von der Verwaltung der Belgischen 
Staatsbahnen angeregte Wunsch, die Französische Bahnzeit 
mit der Zonenzeit in Uebereinstimniung zu bringen, ohne De- 
batte acceptirt wurde, ferner dass ein von derselben Seite ge- 
stellter Antrag mit grosser Mehrheit zur Annahme gelangte, 
welcher dahingeht, dass alle Bahnverwaltungen bei ihren kom- 
petenten Behörden die nöthigen Schritte unternehmen mögen, 
um die Genehmigung zur Einführung der Stundenbezeichnung 
von 0 bis 24 in allen den Kahror Inungekidn betreffenden 
Kundmachungen und Dienstbehelfen zu erhalten. 

Als nächster Konferenzort wurde Christiania, als Termin 
der Konferenzen der 15. und 16. Juni 1897 festgesetzt. 

Am 10. d. Mts. Nachmittags fand im Kursalon zu Ehren 
der Delegirten ein von den Oesterreichischen Bahnverwal- 
tungen angebotenes Diner statt, an welchem unter anderen 
die nachgenannten Herren als Vertreter der Regierungen und 
Staatsämter theilnahmen: Geheimer Regierungsrath v. Misani 
(Deutsches Reichseisenbahnamt), Geheimer Baurath Schneider 
(Königlich Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten), 
Perouse, chef des ponts et chauss&ees (Französisches Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten, zum ersten Male auf der Kon- 
ferenz vertreten), Inspektor Zacchi (Generalinspektion der 
Italienischen Eisenbahnen), Kits v. Hoyninger (Königlich Nie- 
derländische Regierung), Toggenburger (Schweizerischer Bundes- 
rath), Oberinspektor v. Tolnay (Königlich Ungarische Regie- 
rung) und Regierungsrath Seling (K.K. Eisenbahnministerium). 

Das Bankett, bei welchem die Kapelle des Hofballmusik- 
direktors Eduard Strauss die Tafelmusik besorgte, nahm einen 
sehr animirten Verlauf. Den ersten Toast brachte Herr Ge- 
heimer Regierungsrath v. Misani aus, der zunächst die Bedeu- 
tung Wiens als Centralpunktes des Oesterreichischen Eisen- 
bahnnetzes hervorhob und im Anschlusse hieran bemerkte: 

„Der Entwickelungsgang, den das Oesterreichische Eisen- 
bahnwesen genommen, hat sich beinahe von den ersten An- 
fängen an vollzogen unter der Regierung des Monarchen, der 
seit nahezu einem halben Jahrhundert über die Geschicke 
seiner Länder wacht. Viele der erzielten Erfolge sind der 
mächtigen Förderung zu verdanken, die der Landesherr allen 
Bestrebungen zur Hebung der Wohlfahrt seiner Völker an- 
gedeihen lässt. Seiner hier zuerst zu gedenken, ist uns Allen 
ohne Unterschied der Nationalität eine freudige Pflicht, und 
wir verleihen den Gefühlen der Ehrfurcht, Neu) ‘wir dem er- 
aabenen Herrscher entgegenbringen, Ausdruck in dem Rufe: 
Se. ea der Kaiser Franz Joseph lebe hoch!“ (Begeisterte 

ochrufe. 
Beh Hierauf richtete Se. Excellenz Herr Sektionschef Dr. Ritter 
v. Wittek an die Festtheilnehmer nachstehende Worte: 

„Unter dem tiefen Eindrucke Ihrer herzenswarmen und 
begeisternden Kundgebung, welche jedes Oesterreichische Herz 
höher schlagen macht, erlaube ich mir, Sie, meine geehrten 
Herren aus Ungarn und dem Auslande, als unsere werthen 
Gäste im Namen des Eisenbahnministers, der zu. seinem leb- 
haften Bedauern verhindert ist, herzlich zu begrüssen. Die 
Europäische Fahrplankonferenz, zu der Sie nach Wien ge- 
kommen sind, stellt eine der grossartigsten Organisationen des 
modernen Verkehres dar, in der die beiden Elemente des Eisan- 
bahnwesens, das berufsgenossenschaftliche und das internatio- 
nale, harmonisch verschmolzen sind. In ihrem einträchtigen 
Arbeiten zeigt es sich deutlich, dass die Eisenbahnen ein Band 
sind, welches nicht nur die Länder, sondern auch die Völker 
und Herzen einander näher bringt. Darum gedenken wir dank- 
bar der erhabenen Staatslenker, welche, um das Wohl ihrer 
Völker bemüht, uns die friedliche Arbeit ermöglichen. Ver- 
einigen wir uns in der tiefen, ehrerbietigen Huldigung für 
die Souveräne und Staatsoberhäupter der Völker, welche auf 
der Konferenz vertreten sind. Je vous prie, ıMessieurs, de 
vous associer ä moi dans l’hommage tres respectueux pour 
les sonverains et chefs d’ötat repr&sentes & la conference!“ 

»s sprachen noch Staatsbahndirektor Herr Regierungs- 
rath Khibtol, der die erschienenen Regierungsyertreter be- 
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Brünste und ein Hoch auf das Wohl der Delegirten ausbrachte, 
erner die Herren PerouseundZacchi. Vielen Beifall fand bei 
den Theilnehmern der Konferenz eine hübsche Erinnerungs- 
gabe, bestehend aus einer ledernen Brieftasche, deren Vorder- 
seite mit einer plastischen Wiedergabe des eisernen Mannes 
auf dem Rathhause geziert ist, und welche einen Führer und 
einen Plan von Wien enthält. 


Der neue Direktor der Oesterreichischen Nordwestbahn. 

In den am 11. d. Mts. abgehaltenen Sitzungen des Ver- 
waltungsrathes der Oesterreichischen Nordwestbahu und der 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn wurde das Gesuch des 
Direktors Hofraths Dr. Alexander Eger um die Enthebung 
von seinem gegenwärtigen Posten unter dem Ausdrucke des 
Dankes und der besonderen Anerkennung für die während 
seiner 26 jährigen Wirksamkeit den beiden Gesellschaften ge- 
leisteten hervorragenden und ausgezeichneten Dienste ge- 
nehmigt und gleichzeitig der Ministerialrath im Eisenbahn- 
ministerium Herr Anton Kühnelt zum Direktor der Oester- 
reichischen Nordwestbahn und Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn ernannt. Die Wahl wird allgemein als eine sehr glück- 
liche bezeichnet. Ministerialrath Kühnelt trat im Jahre 1865 
in die Dienste der Lemberg-Ozernowitzer Eisenbahn und wurde 
in das Präsidialbüreau berufen. Im Jahre 1866 wurde er zum 
Konzipisten, und schon im Jahre darauf zum Sekretär ernannt. 
Nach der im Jahre 1874 erfolgten Sequestration der Oester- 
reichischen Linien wurde Kühnelt zum Generalsekretär zuerst 
für die Rumänischen Linien ernannt, hatte in dieser Stellung 
mit der Rumänischen Regierung wegen Trennung der Verwal- 
tung zu verhandeln und organisirte den getrennten Dienst der 
Rumänischen Linien. Die einschlägigen Verhandlungen ge- 
Stalteten sich äusserst schwierig, und es beaurfte der ganzen 
Zähigkeit Kühnelt’s, um für seine Gesellschaft einen günstigen 
Erfolg zu erzielen. Nach der Aufhebung der Sequestration 
der Oesterreichischen Linien im Jahre 1876 wurde Kühnelt 
zum Generalsekretär für das gesammte Netz der Lemberg- 
Czernowitzer Bahn ernannt und übernahm im Jahre 1885 nach 
dem Austritte des Generalinspektors Klaudy die oberste Lei- 
tung der Geschäfte. In hervorragender Weise war Kühnelt 
bei den Verhandlungen tkätig, welche die Lemberg-ÜCzerno- 
witzer Eisenbahn mit der Rumänischen Regierung neuerlich 
zu führen hatte, als im Herbste des Jahres 1888 die Sequestra- 
tion der Rumänischen Linien der genannten Eisenbahn erfolgt 
war. Im Juli 1889 wurde die Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn 
rücksichtlich der Oesterreichischen Linien in den Staatsbetrieb 
übernommen und Kühnelt als Generaldirektionsrath bei den 
K.K. Staatsbahnen eingetheilt. Am 1. Januar 1896 wurde er 
zum Direktor befördert und mit dem Inslebentreten der Neu- 
organisation des Eisenbahnministeriums als Ministerialrath in 
dieses Ministerium berufen und ihm die Leitung des Departe- 
ment 15 für ausländischen Güterverkehr übertragen. Im 
Jahre 1884 wurde Kühnelt durch die Verleihung des Titels 
eines Regierungsraths ausgezeichnet; im Jahre 1889 gelegent- 
lich der Uebernahme der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn er- 
hielt er den Orden der Eisernen Krone dritter Klasse und im 
Jahre 1895 wurde ihm der Titel eines Hofraths verliehen. 
Ministerialratk Kühnelt gilt in Fachkreisen als Autorität auf 
dem Gebiete des Tarifwesens, und in seiner früheren Stellung 
bei der Lemberg-Czernowitzer Bahn hat er sich auch auf dem 
Babioe der Eisenbahnadministration als sehr tüchtige Kraft 
ewährt. 


Abschiedsfeier bei der Nordwestbahn. 

Hofrath Dr. Eger verabschiedete sich am 12. d. Mts. von 
seinem Personal. Die Beamten der Nordwestbahn erschienen 
korporativ bei ihrem ausscheidenden Direktor, und Oberbaurath * 
Hohenegger überreichte namens des Personals eine künstle- 
risch ausgestattete Adresse. Hofrath Dr. Eger dankte in 
einer längeren Ansprache den Beamten für ihr freundliches 
Mitwirken und ihre durch viele Jahre bewiesene Unterstützung 
und stellte die Bitter, dass die Beamten seinem Nachfolger, 
Hofrath Kühnelt, das gleiche Vertrauen entgegenbringen 
mögen. Am Abend fand zu Ehren des Hofraths Eger ein von 
den Beamten veranstaltetes Bankett in der Restauration des 
Nordwestbahnhofes statt. 


Die zweite Bahnverbindung mit Triest. 


Eine Deputation, bestehend aus Abgeordneten beider 
Nationalitäten Böhmens, Abgeordneten aus Mähren, Öber- 
österreich und Kärnten, erschien am 10. d. Mts. bei dem Mi- 
nisterpräsidenten Grafen Badeni, um demselben in Angelegen- 
heit des Ausbaues einer zweiten Bahnverbindung mit Triest Vor- 
stellungen zu machen. Die Abgeordneten betonten energisch 
die Nothwendigkeit, neben der militärisch erwünschten 
Wocheinerbahn vnter allen Umständen der Karawanken- 
linie (PErSREhalbäbr) den Vorrang zu gewähren und zu 
allererst die Sicherstel ung dieser Strecke zu bewirken. Dies 


sei die Linie, welche Oesterreichische Exportinteressen zu 


fördern vermöge, an welcher die industriereichen nördlichen 
Länder und auch die östlichen Gebiete der Monarchie inter- 
essirt sind, welche der Böhmische Landtag einstimmig befür- 
wortet und welche speziell der Oesterreichischen Zucker- 
industrie fromme. Der Ministerpräsident nahm die Informa- 
tionen der Abgeordneten zur Kenntniss und erklärte, es sei 
wohl in letzter Zeit die Bärenthallinie hinter die Tauernbahn 
zurückgestellt worden, allein ein Kabinetsbeschluss sei bisher 
über die Frage nicht gefasst worden, und die Regierung werde 
jetzt um so mehr die Angelegenheit zum Gegenstande reif- 
lichster Erwägung machen. 


Aufhebung der Signale mit der Stationsglocke. 


Der Eisenbahnminister Ritter v. Guttenberg hat mit Er- 
lass vom 98. November d.J. die Verfügung getroffen, dass vom 
1. Januar 1897 an die in der Signalordnung unter Punkt 97, 
v8, 29, 30 und 64 angeführten Signale mit der Stationsglocke 
zu entfallen haben. 


Betriebseröffnung. 


Mit der am 30. November d. J. erfolgten Inbetriebsetzung 
der Gebirgsstrecke Erdököz-Tiszolcz der Zölyombrezö- 
Breznobänya - Tiszolczer Lokalbahn, welche die im Vorjahre 
eröffnete 26 km lange Strecke von Zölyombrezö bis Erdököz 
ergänzt, gelangtin Ungarn zum ersten Male, mit Benutzung der 
entsprechenden Lokomotiven bei normalspurigen Bahnen, das 
Abt’sche Zahnradsystem zur Verwendung. Das Handels: 
ministerium und die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen 
haben im Verein mit der Bauunternehmung Mandel, Hoff- 
mann & Quittner die Bau- und Betriebsverhältnisse ähnlicher 
Bahnen des Auslandes eingehend studirt und haben die Hinder- 
nisse der zu grossen Steigung, die z. B. bei der Vordernberg- 
Eisenerzbahn sich geltend machte, vermieden. Es haben auch 
die neuesten Verbesserungen, die Ingenieur Roman Abt an 
seiner Lokomotive vorgenommen hat, bei dieser Bahn bereits 
praktische Verwerthung gefunden. Vom volkswirthschaft- 
lichen und verkehrspolitischen Standpunkte ist diese Bahn be- 
sonders wichtig, da die mit dieser Bergbahn gemachten Er- 
fahrungen von den Ungarischen Staatsbahnen bei dem Bau 
von Nebenbahnen mit stark steigendem Terrain ausgenützt 
werden sollen. 

Die Bahnlinie ist Eigenthum der vorgenannten Aktien- 
gesellschaft und 16,88 km lang; sie wird von der Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen verwaltet und ist der 
Betriebsleitung in Miskolez unterstellt. Die Strecke beginnt 
in Erdököz, geht über die Halte- und Verladestelle Remete 
(4,27 km ab Erdököz) und die Station Gömörveg (8,89 km) und 
schliesst in Statian Tiszolez (16,33 km) an das Ungarische 
Staatsbahnnetz an. Die Station Gömörveg ist für den Ge- 
sammtverkehr, die Halte- und Verladestelle Remete hingegen 
nur für den Personen-, Gepäck- und Wagenladungs-Frachtgut- 
verkehr eingerichtet. Zahnradbetrieb findet auf 6 km Länge 
zwischen den Stationen Erdököz und Gömörveg statt. 


Ausbau der Eisenbahn Tannwald-Landesgrenze an die 
Preussische Landesgrenze. 


In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 10. d. Mts. 
beantwortete der Eısenbahnminister Ritter von Gutten- 
berg eine Interpellation der Abgeordneten Schwab und Ge- 
nossen dahingehend, ob der Minister geneigt sei: 

1. auf das baldige Zustandekommen des Staatsvertrages 
mit der Preussischen Regierung, betreffend den Anschluss der 
Linie Tannwald-Landesgrenze an die Preussi- 
scheRiesengebirgsbahn, mit allen zu Gebote stehenden 
Mitteln hinzuwirken, und 

2. den Ausbau der Linie Tannwald-Landes- 
grenze, sowie der Flügelbahn Wurzelsdorf- 
Rochlitz-Starkenbach ehemöglichst sicherzustellen? 

Bezüglich ‘des Anschlusses der projektirten Lokalbahn 
Tannwald-Neuwelt an das Preussische Bahnnetz, bemerkte der 
Minister, sind schon vor geraumer Zeit Vorverhandlungen mit 
der Königlich Preugsischen Staatsregierung im diplomatischen 
Wege eingeleitet worden. Zu einem befriedigenden Abschlusse 
sind aber diese Verhandlungen bisher nicht gediehen, weil die 
Königlich Preussische Regierung aus diesem Anlasse eine Reihe 
weitgehender Forderungen erhob, deren Erfüllung vom 
Standpunkte der diesseitigen Verkehrsinteressen erheblichen 
Bedenken begegnet. Ein Entgegenkommen der Oesterreichi- 
schen Regierung gegenüber diesen Forderungen erscheint nur 
bis zu einem gewissen Grade zulässig, da nicht zu verkennen 
ist, dass die projektirte Bahnlinie auf die Verkehrsverhältnisse 
der Südnorddeutschen Verbindungsbahn, mithin indirekt auch 
auf den garantirenden Staatsschatz ungünstig einwirken würde 
und daher ihre Zulassung schon an und für sich ein der wirth- 
schaftlichen Entwickelung des berührten Landestheiles ge- 
brachtes Opfer darstellt. Was die Linie Wurzelsdorf- 
Rochlitz-Starkenbach anbelangt, so stellt sich dieselbe 
als Abzweigung der vorerwähnten Bahnverbindung dar, und 
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erscheint .dieselbe auch in finanzieller Beziehung vom Zu- | 
standekommen vorgenannter Hauptlinie. abhängig. Weiteren 
‚Erwägungen bleibt.vorbehalten, ob ungeachtet der angedeuteten 
Schwierigkeiten zur Ausführung des in Rede stehenden Bahn- 
projektes geschritten werden könne. Der Minister bittet aber, 
die Versicherung entgegenzunehmen, dass.er, insoweit es an 
ihm liegt, die auf Verwirklichung des erwähnten, wirthschaft- 
lich gewiss: wünschenswerthen Bahnprojektes abzielenden Be- 
strebungen nach. wie vor mit regem Interesse verfolgen und 
nach Kräften bemüht sein werde, die ehethunlichste 
Sicherstellung dieses Bahnprojektes zu ermöglichen. 


Kursbewegung der Eisenbahnwerthe im Monat November d. J. 
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. Aktien: 
Aussig-Teplitzer E. . . . 500 fl 75,— A. |1667,—1660,— 
Böhmische Nordbahn . . 150 12,75 „ | 273,—1:270,75 
Buschtöhrader E. Lit. A 500 f. KM. | 63,— „ |1492,—|1482,— 
F ini aBiht, 200 fl. | 22,50 „ | 537,—! 532,— 
Kaiser Ferdinands-Nordb. |1000 fl. KM.137,95 „ 3375,— 3377,50 
Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn u 3 200 A. 13,— „| 287,25] 286,— 
Nordwestbahn Lit. A 200 „ 11,— „ | 270,50| 264,50 
in MIIBE SEM: 200 „ 11,75 „.| 275,—| 269, — 
Staatseisenbahn- Gesellsch. 200. „ 28 Fres. | 358,75| 345,25 
Südbahn . RN 200 MR, 99,50| 93,50 
Prioritäten: 
Buschtäöhrader E. . . 200 Kr 4% 99,50 99,30 
Dux-Bodenbacher E.. . . 200°, 37% 81,65) 81,45 
Kaiser Ferdinands - Nordb. 100 A an 100,10, 100,60 
Nordwestbahn nik 200 „ Dan 110,75 111,— 
I 1007 4 99,351 99,35 
Staatsbahn . 500 Fres. | 3 „ | 299,25| 223,— 
4 200 = 105,25| 105,25 
Südbahn . 500 Frcs Bun 171,20, 173,35 
4 „ 118,78\ 118,25 
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Aus der Schweiz. 


Nordostbahn. 


Der am 19. November versammelte Verwaltungsrath. der 
Nordostbahn beschloss die Mitgliederzahl der 3 ständigen Kom- 
missionen, der Bau- und Betriebskommission, der Finanz- und 
Budgetkommission und der Tarif- und Rechtskommission, auf 
je 9 zu erhöhen. Man betonte hierbei, dass damit beabsichtigt 
werde, durch Zuziehung von staatlichen Vertretern : diesen Ge- 
legenheit zu geben, sich an den Arbeiten der Kommissionen zu 
betheiligen. In diesem Sinne ist nunmehr eine Neubestellung 
der Kommissionen. vorzunehmen, doch wurde die Wahl auf eine 
nächste Sitzung verschoben. 

Hinsichtlich der Frage der Zusammenlegung der Konzes- 
sionen wurde beschlossen zur Zeit von weiteren Unterhand- 
lungen mit ‚dem Eisenbahndepartement abzusehen, indem aus 
einer Erklärung der Direktion .hervorgeht, dass. die im Rech- 
nungsgesetz:.getorderten. Rechhungsausweise für die einzelnen 
Konzessionsstrecken bis Neujahr, also innerhalb der vom Bundes- 
rath' anberaumten ‚Frist, eingereicht werden können. -, .: 

In Bezug .auf das von der Thurgauischen Regierung unter 
Berufung auf die Konzessionsurkunden gestellte und von der 
Regierung des Kantons Zürich unterstützte Begehren, die Nord- 
ostbahn soll auf der Strecke. Winterthur-Romanshorn eine zweite 
Geleisespur anbringen, erachtet der Verwaltungsrath, dass ein | 
Bedürfniss dazu nicht vorhanden sei. Unter allen Umständen : 
sollte die. Eröffnung des Schlussstücks Schaffhausen-Eglisau 
der durchgehenden Schweizerischen Rheinlinie-und ihr Einfluss, | 
namentlich betreffend Entlastung der Winterthur-Romanshorner | 
Linie vom Güterverkehr, abgewartet werden. Wollte die Regie- | 
rung des Kantons Thurgau “auf eine sofortige Entscheidung 
dringen, so sei die Frage, ob das konzessionsgemässe Schieds- 
gericht oder der Bundesrath diesen Streit zu entscheiden habe, 
streitig und nur durch das Bundesgericht zu lösen. 

ie infolge der Lohnbewegung, beziehungsweise der 
damaligen Abmachungen revidirten allgemeinen Dienstvor- 
schriften für die Angestellten, sowie das Formular für die 
Anstellungsverträge werden festgestellt. 

Durch ein revidirtes Reglement über das Kautionswesen 
werden die von den einzelnen Kategorien von Angestellten zu 
leistenden Kautionen fast durchgehend erheblich herabgesetzt 
und damit angestrebt, die Bürgschaften von Einzelpersonen 
und der Bürgschaftsgenossenschaft allmählich durch Hinter- 


| 13000 Fres. sich reduziren würde. 
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lage von Werthschriften und durch Baarkautionen’(mittelst 
Lohnabzügen), zu ersetzen. Er; EN ASRR EUR? 
.. Einem. neuen Vertrag‘ mit den Vereinigten ‘Schweizer- 
bahnen, betreffend die Regelung der Konkurrenzverhältnisse 
im Personen- und Gepäckverkehr auf den verschiedenen Linien 
der Nordostbahn und der Vereinigten Schweizerbahnen (Pa- 
rallellinien), wird die Ratifikation ertheilt. ET 
. Für die neuen -Werkstätten in Dietikon und Umgebung 
werden beansprucht: 69000 qun Land für die Bauwerkstätte 
und Imprägniranstalt, 20000 qm für eine Stationserweiterung, 
255000 qm für die Lokomotiv- und Wagenwerkstätte, 100000 qm 
für Erweiterung der bestehenden Kiesgruba und eine Geleis- 
verbindung, 42000 qm zur Sicherung und Arrondirung, zu- 
sammen 486000 qm. Weitaus der grösste Theil dieses, einen 
zusammenhängenden Komplex von etwa 2,5 km Länge und 
etwa 225 m Breite bildenden Landes ist bereits angekauft; 
35000 qm hat die Gemeinde Dietikon unentgeltlich abgetreten. 
Ausserdem wurden zum Bau von Arbeiterwohnungen, deren 
Jahresmiethe 250 Fres. nicht übersteigen sollte, 21600 qm von 
der Gemeinde Dietikon gratis offerirt und 24000 qm gekauft. 
Von dem im September emittirten Anlehen von 90 Mil- 
lionen Francs wurden 7800500 Frcs. = 39 2 durch Konversion 
und 12199500 Fres. durch Subskription übernommen. 


Nationalbahnschuld. 


Als infolge der Liquidation der Nationalbahn die sog. 
Garantiestädte Winterthur, Baden, Lenzburg und Zofingen 
zu grossen Verlusten kamen, wurde ihnen von Seiten des 
Bundes ein Vorschuss von 2367 600 F'rcs. geleistet, der in der 
Zeit von 1885—1935 mittelst 2,5% zu verzinsen und gleichzeitig 
auch zu amortisiren war. Gegenwärtig, d. h. auf 1. Mai 1897, 
beträgt die Restanz für Winterthur noch 689635 Fres. und für 
die drei Aargauischen Städte 1379271 Fres. Im Amorti- 
sationsplan ist die Quote für Winterthur für den 1. Mai 
1898 auf 16971 Fres. und für die Aargauischen Städte 
auf 33392 Fres. normirt. Der Bundesrath beantragt nun bei 
der Bundesversammlung eine Zinsreduktion von 9,5% auf 1,5 8, 
wodurch für das Jahr 1898 die Quote für Winterthur um rund 
6800 Fres. und die für die Aargauischen Städte um rund 
An die Annahme des Bun- 
desräthlichen Antrages, der sich auf die seit Gewährung des 
Anlehens eingetretene allgemeine Zinsreduktion stützt, ist 
wohl nicht zu zweifeln. 


Bergbahnen. 


Die Schweizerischen Bergbahnen haben diesen nassen 
Sommer mit Mindereinnahmen schwer 
empfunden... So hat die Bödelibahn 9520 Frcs. oder etwa 5%, 
die Berner Oberlandbahnen 73626 Fres. oder etwa 11 %, die 
Wengernalpbahn 63 702 Frcs. oder etwa 17,05%, die Mürrenbahn 
30711 Frcs. oder etwa 192, die Rothhornbahn 10004 Fres. oder 
etwa 33 2 weniger als im Vorjahre vereinnahmt. Auch die 
anderen Schweizerischen Höhenorte mit Bahnen litten unter 
den Verhältnissen der Witterung. Es wäre aber unrichtig, bei 
der Kurstaxation dieser Unternehmungen den Ertrag eines 
Sommers zu kapitalisiren. Nur ein Durchschnitt von mehreren 
Jahren ist hier maassgebend. PR% 


.... Sommerfahrplan. a 

Das Schweizerische Eisenbahndepartement theilt mit, dass 

es wegen der erst am 1. Juni 1897 in Aussicht genommenen 

Betriebseröffnung der Linien Luzern-Immeasee,. Arth-Zug, Zug- 

Thalweil und Eglisau-Schaffhausen nicht möglich sei, die 

Sommerfahrplanordnung.im nächsten Jahre schon, wie früher 
beabsichtigt gewesen, mit 1. Mai zu beginnen. BE are 


Jura-Simplonbahn. Br 


 : - Während der Zeit der Landesausstellung in Genf führte 
die Jura-Simplonbahn 523 648 Personen in den Bahnhof Genf, 
zegen 232934 Personen in der gleichen Zeit des Vorjahres. Die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn beförderte in den gleichen Bahnhof 
465683 Personen gegen 172153 Personen im Vorjahre, 
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Direkte Bahnlinie Bern-Neuenburg. 


Die Aussichten für den Bau der direkten Bahnlinie Bern- 
Neuenburg, jener schon lange angestrebten kürzesten Ver- 
bindung zwischen der Bundesstadt und Neuenburg, haben sich 
in letzter Zeit bedeutend gebessert. Dieselbe würde nach der 
gegenwärtig in Aussicht genommenen Trasse in die Station 
Cornaux der Jura-Simplonbahnlinie Bern-Biel-Neuenburg ein- 
münden und gegenüber dieser zwischen Bern und Neuenburg 
eine Abkürzung von 17,1 km (45,7 km statt 62,8 km) erzielen. 
Sowohl im Kanton Bern als im Kanton Neuenburg gibt sich 
die Geneigtheit für Vergrösserung der früher imıAussicht ge- 
nommenen und theilweise bereits beschlossenen Subventionen 
kund. Ein bereits bestehender Subventionsbeschluss des 
Kantons Bern, der die Betheiligung für diese Linie auf 


40000 Fres. für jeden auf den Kanton Bern fallenden Kilo- 
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ineter festsetzte, tritt im Juni nächsten Jahres ausser Kraft. 
Damit dadurch 'keine Verzögerung in, der Finanzirung der 
'Linie“eintrete, hat, der Grosse Rath dieses Kantons am 23. No- 
'vember d. J. den Regierungsrath eingeladen, beförderlichst einen 
neuen Eisenbahnsubventionsbeschluss auszuarbeiten und den- 
selben der Staatswirthschaftekommission und einer Spezial- 
kommission vorzulegen, welche die Berathungen derart fördern 
sollen, dass darüber im nächsten März die Volksabstimmung 
stattfinden kann. Dieser Subventionsbeschluss soll sich nicht 
nur auf die Linie Bern-Neuenburg beschränken, sondern eine 
finanzielle Basis für den Ausbau des Bernischen Schienen- 
netzes schatfen. An der Annahme desselben durch das Volk 
ist nicht zu zweifeln, da die meisten Thalschaften des Kantons 
daran betheiligt sind. Auch kann angenommen werden, dass 
in dem neuen Subventionsbeschluss für einzelne schwierigere 
Linien Subventionsquoten in Aussicht genommen werden, die 
über das bisher gültige Maximum von 40000 Frcs. pro Kilo- 
meter gehen. Unter diese wird die direkte Bahnlinie Bern- 
Neuenburg um so mehr eingereiht werden, als der Kanton 
Bern längs derselben, im sog. grossen Moos, Eigenthümer 
grosser Ländereien ist. 

Im ferneren beantragt der Stadtrath von Bern bei der 

Gemeinde eine Erhöhung der früher bereits beschlossenen 
Subvention von 200000 Fres. auf 400000 Frces. Endlich hat der 
Regierungsrath des Kantons Neuenburg dem Grossen Rath 
den Antrag unterbreitet, wonach sich dieser Kanton an den 
Baukosten der gesammten Linie durch Uebernahme von Aktien 
im Betrage von 1 Million Francs betheiligen soll und wurde 
‘vom Grossen Rath einmüthig Eintreten auf diesen Antrag be- 
schlossen und derselbe einer Kommission überwiesen. 
Da auch von Seiten der Stadt Neuenburg, der Bürger- 
gemeinde Bern und von den zwischenliegenden Gemeinden 
Subventionen in Aussicht stehen, so ist an die Möglichkeit der 
Finanzirung dieser Linie im Laufe des nächsten Jahres kaum 
zu zweifeln. 


Bahnlinie Uerikon-Bauma. 


Der Grosse Rath des Kantons Zürich hat am 18. No- 
vember d. J. eine Subvention im Betrage von 1 Million Francs 
für die Bahnlinie Uerikon-Bauma einstimmig bewilligt und 
damit den Bau derselben gesichert, indem der Rest des suf 
3 Millionen Francs veranschlagten Baukapitals von den bethei- 
ligten Gemeinden und der Nordostbahn bereits früher über- 
nommen worden war. Die Nordostbahn betheiligt sich daran 
mit 300000 Frcs. Subvention und mit einem Anlehen von 
900000 Fres. auf I. Hypothek. 

Diese 24 km lange Bahnlinie beginnt auf der Station 
Uerikon der rechtsufrigen Zürichseebahn (Nordostbahn), von 
welcher sie 100 m oberhalb der genannten Station abzweigt. 
Sie zieht sich über die Gemeinde Hombrechtikon zur Station 
Bubikon der Vereinigten Schweizerbahnen, von dieser über 
Dürnten . zur bestehenden Station Hinweil und dann durch 
Bäretsweil zur bestehenden Station Bauma der Tössthalbahn- 
linie. Sie ist /somit eine Transversalbahn, welche die rechts- 
ufrige Zürichssebahn, die Linien Wallisellen-Uster-Rüti, Effre- 
tikon - Wetzikon - Hinweil und die Tössthalbahn miteinander 
verbindet, 


fe ‘Vereinigte Schweizerbahnen. 
Der Verwaltungsrath der Vereinigten Schweizerbahnen 


hat den ‘Vertrag mit der Toggenburger Bahngesellschaft über | _ 
den Betrieb ihrer Einie, der mit Ende Juni’1897 sein. Ende er- 


reicht, um zwei Jahre, d. h. bis 30... Juni 1899 verlängert. 


Neuer Schnellzug Berlin-Mailand. 


Für nächsten Sommer wird auf den Zeitpunkt der Er- 
öffnung der Nordostbahnlinien Schaffhausen - Eglisau und 
Zürich-Zug und der Gotthardbahnlinie Zug-Goldau die Ein- 
führung eines neuen Schnellzuges Berlin-Mailand über Nürn- 
‘berg, Stuttgart, Singen, Schaffhausen, Eglisau, Zürich, Zug, 
Goldau angestrebt. Der Schnellzug würde in Berlin Abends 
8 Uhr abgehen, Morgens 9 Uhr Stuttgart und Nachmittags 
11/5 Uhr Zürich berühren und Nachts 10 Uhr in Mailand ein- 
treffen, also eine Fahrtdauer von nur 26 Stunden beanspruchen. 
Während der Touristensaison würde damit den Reisenden eine 
- angenehme Variante geboten, indem sie für die Hin- oder 

Rückfahrt, statt des alten Weges über Frankfurt-Basel, die 
an wechselnden Landschaftsbildern reichere neue Route, welche 
an den Burgen des Höhgaus, am Rheinfall und am Zürichersee 
vorbeiführt, wählen können. 


Schnellzugs-Probefahrt auf der Gotthardbahn, 
: Die Gotthardbahn beabsichtigt im nächsten Sommer zwei 
neue Schnellzüge mit verringerter Fahrzeit nach jeder Rich- 
tung einzuführen. Für diese Züge sind gegenwärtig 8 Com- 
poundlokomotiven im Bau, sowie eine Anzahl vierachsiger 
Wagen, bei welchen in Bezug auf ruhigen Gang und elegante 
und bequeme Ausstattung die grösste Sorgfalt verwendet wird. 


Rothkreuz an. 


Fass ” Pr 2 Eau T . | l r- For le or r 4 

Um sich über die Ausführbarkeit. der neuen Zige ein 
Bild zu machen, veranstaltete die Gotthardbahn am 29. un 
30. November d.J. einen Probezug von Röthkreuz nach, Chiasso 
und umgekehrt, An der Fahrt betheiligten sich, neben der 
Direktion und dem höheren technischen Personal der Gott- 
hardbahn, auch Vertreter des Schweizerischen Eisenbahn- 
departements und einiger Bahngesellschaften, sowie der Inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft. 

Der Probezug bestand aus 6 neuen vierachsigen Personen - 
wagen und 1 Speisewagen der Internationalen Schlafwagen- 
gesellschaft. Zur Beförderung wurde die Lokomotive benutzt, 
welche auf der Genfer Landesausstellung ausgestellt war 
(vergl. Nr. 62. d. Ztg.). Es ist eine von der Lokomotivfabrik 
in Winterthur gelieferte viercylindrige, dreigekuppelte Com- 
poundmaschine von 68 t Dienstgewicht ohne Tender. Dar 
Zug fuhr um 9 Uhr 16 Minuten in Rothkreuz ab, erreichte die 
vorgesehenen Haltestellen — Goldau, Erstfeld, Göschenen, 
Bellinzona, Rivera und Lugano — meist einige Minuten vor 
der im Plan vorgesehenen Zeit und gelangte um 1 Uhr 50 Mi- 
nuten nach Chiasso. Er hatte‘ also die 214 km lange Strecke 
in 4 Stunden 43 Minuten zurückgelegt, während der Personen- 
zug 9, der Schnellzug 6'/a und der bisherige Blitzzug 51/a Stun- 
den braucht. . Bei Abrechnung der im ganzen 37 Minuten 
dauernden Aufenthalte hatte der Probezug die Strecke Roth- 
kreuz-Chiasso mit einer durchschnittlichen Fahrgeschwindig- 
keit von 51,3 km in der Stunde durchfahren. Es ist dies, im 
Hinblick auf die starken Steigungen und die vielen Kurven, 
eine ganz beträchtliche Schnelligkeit. Die Maximalgeschwin- 
digkeit betrug 80km zwischen Flüelen und Erstfeld und 94km 
zwischen Biasca und Bellinzona. Der Gang des Zuges sowohl, 
als der Lokomotive blieb auch bei dieser bedeutenden Fahr- 
geschwindigkeit ein sehr ruhiger und gleichmässiger. Auf 
den Rampen mit 25 %o Steigung, wo auch eine Vorspann- 
maschine verwendet wurde, fuhr der Zug mit 40—45 km Ge- 
schwindigkeit. Das Gewicht des Zuges ohne Maschine be- 
trug 185 t. 

Am folgenden Tage fuhr dieser Probezug um 9 Uhr 
16 Minuten wiederum von Chiasso ab. Er erreichte genaü 
nach vorhergesehenem Fahrplan die ersten Stationen, erlitt 
dann aber, infolge von verschiedsnen Störungen im Zug- 
verkehr, unfreiwillige Aufenthalte, so dass er mit 21 Minuten 
Verspätung in Göschenen anlangte. Diese Verspätung bot 
Gelegenheit zu erproben, ob es möglich sei, solche im Rahmen 
des festgelegten Fahrplans einzuholen. Es gelang dies auch, 
indem der Zug schon auf der Rampe von Göschenen abwärts 
bis Erstfeld, bei einer Geschwindigkeit von 65—70 km, die 
Hälfte der Verspätung einholte. Von Erstfeld weg konnte die 
Maximalgeschwindigkeit auf 90 km gesteigert werden und der 
Zug langte mit einer Verspätung von nur 11/s Minuten in 
Der Probezug hatte die 214 km lange Strecke 
Chiasso-Rothkreuz, nach Abrechnung der Aufenthalte, in 
4 Stunden durchfahren, somit mit einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von 53,5 km. 

Die Theilnehmer hatten den Eindruck, dass die beschleu - 
nigte Fahrt, welche man für die neuen Schnellzüge im näch- 
sten Sommer vorsieht, dank dem soliden Oberbau, dem guten 
Wagenmaterial und der leistungsfähigen Lokomotive, ohne 
Schwierigkeit und ohne Gefährdung der Betriebssicherheit 
eingehalten werden kann. . Per: 


„Aus Frankreich. 

Güteranmeldezettel. a ku 

Der Ministerialerlass’vom 19. Juni 1866, welcher die Ab 
fertigungs-, Beförderungs- und Lieferfristen für die den Eisen- 
bahnen übergebenen Güter. festsetzt, verpflichtet die -Kon- 
zessionsgesellschaften imstande zu sein, die Auslieferung 
innerhalb der sich aus Art. 50 des Bedingnissheftes ergeben- 
den . vorschriftsmässigen Fristen auszuführen; er legt ihnen 
dagegen nach zahlreichen Schriftstellern und nach der Recht- 
sprechung des höchsten Gerichtshofes nicht die Verpflichtung 


auf, die Empfänger von der Ankunft der auf dem Bahnhof liefer- 


baren Waaren zu benachrichtigen. Lediglich um die Fristen, 
nach deren Verstreichen Lager- oder Standgeld erhoben werden 
kann, laufen zu lassen, ist ein Anmeldezettel nothwendig. 
Thatsächlich haben die Gesellschaften, denen daran liegt, ihre 
Laderampen und Schuppen zu entlasten, die Uebung, sobald 
die Waaren auf dem Bahnhof angekommen sind und ohne den 
Ablauf der vorschriftsmässigen Fristen zu erwarten, die 
Empfänger aufzufordern, ihre Frachtstücke abzuholen. 

Seit langer Zeit ist die Aufsichtsbehörde mit Anträgen 
befasst, welche das gewöhnlich von den Gesellschaften befölgte 
Verfahren verbindlich machen wollen, und die Frage ist be- 
reits Gegenstand eingehender Prüfung gewesen, besonders in 
den Jahren 1893 und 1894, wo sie eine völlständige Unter- 
suchung veranlasst hat; die Handelskammern sind berufen 
worden, darüber zu beschliessen, die Eisenbahngesellschaften 
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ihre Bemerkungen kundzugeben und nach Prüfung durch die 
verschiedenen 


ist. Aus dem Beschluss des Eisenbahnrathes geht hervor, dass, 
wenn der Minister der Öffentlichen Arbeiten von Amtswegen 
die Absendung eines Anmeldezettels nach Verlauf der vor- 
schriftsmässigen Fristen fordern kann — eine Maassregel, die 
dem Handel nur einen beschränkten Nutzen bieten würde — 
er dagegen diese Absendung im Augenblick der wirklichen 
Ankunft der Waaren nicht ohne Zustimmung der Gesellschaften 
verbindlich machen kann. Um vorschreiben zu können, dass 
ein Anmeldezettel gleich nach Ankunft der Waare auf dem 
Bahnhof abgesandt wird, müsste er die Ablieferung am Tage 
nach der wirklichen Ankunft fordern können. Nun besteht 
diese Verpflichtung für die Gesellschaften nicht, so lange nicht 
die in $ 7 des Art. 50 des Bedingnissheftes vorgesehene Frist 
abgelaufen ist. Es kann also nur auf dem Wege gütlicher 
Einigung mit den Eisenbahngesellschaften eine den aus- 
gesprochenen Wünschen gemässe Lösung erzielt warden. 

e Der Minister für Handel, Gewerbe, Post und Telegraphen 
hat den Minister der öffentlichen Arbeiten neuerdings in einem 
Schreiben zu erkennen gegeben, wie wünschenswerth diese 
Lösung ist und daran erinnert, dass einer der Haupteinwände 
gegen die verbindliche Absendung des Anmeldezettels sofort 
nach der wirklichen Ankunft der Waare auf dem Bahnhof aus 
AN Nothwendigkeit hergeleitet würde, die Gesellschaften, da- 
mit sie sich von jeder Haftpflicht im Falle der Nichtannahme 
des Anmeldezettels befreien können, zu ermächtigen, den An- 
meldezettel von der Post einschreiben zu lassen ; daraus würde 
sich für den Empfänger eine Ausgabe von 0,40 Fres. ergeben, 
die ausser Verhältniss zu dem Nutzen der Maassregel steht. 
Nun bemerkt aber der Minister für Post und Telegraphen, 
dass den Kammern ein Gesetzentwurf vorliegt, welcher die 
Einschreibegebühr für alle zu ermässigten Preisen freigemach- 
ten Sendungen auf 0,10 Frcs. ermässigt. Wenn, wie es wahr- 
scheinlich ist, dieser Gesetzentwurf angenommen wird, So 
würde der obige Einwand fallen und dadurch das Hinderniss 
für eine so lebhaft verlangte Maassregel beseitigt werden. 
Der Minister für Post una Meldztanhie beantragt also, dass 
die Gesellschaften aufgefordert werden, folgendes Verfahren 
zu prüfen und anzunehmen: 

Es ist Verpflichtung, die Anmeldezettel für alle auf dem 
Bahnhof lieferbaren Frachtstücke sofort nach der wirklichen 
Ankunft der Waaren abzusenden und vom Postamt eiuschreiben 
zu lassen. Zur Erleichterung des Dienstes der Post und der 
Gesellschaften selbst würde für grössere Bahnhöfe ein Quittungs- 
buch angelegt, in dem alle zu gleicher Zeit dem Postamt über- 
g6benen Sendungen eingetragen werden und von dem Post- 
beamten Quittung ertheilt wırd. Andererseits können die An- 
meldezettel, da sie auf gedruckten Mustern hergestellt und nur 
an den offenen Stellen mit der Hand ausgefüllt werden, auf 
Grund der dem Minister durch Art. 10 des Gesetzes vom 
25. Juni 1896 ertheilten Vollmachten durch Ministerialerlass 
zu einem Portosatz von 0,05 Frcs. zugelassen werden, wie es 
bereits bezüglich der Postpackete geschieht. Unter diesen Be- 
dingungen hätten die Empfänger für die Anmeldezettel stets 
nur 0,15 Fres. (0,05 Fres. Porto und 0,10 Fres. Einschreibgebühr) 
zu bezahlen, und der Staatsschatz erhielte für jede Sendung 
die gleiche Summe wie jetzt. Der Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat demzufolge die Generalinspektoren des Aufsichts- 
dienstes durch Rundschreiben vom 18. November d. J. auf- 
gefordert, die Frage von den Gesellschaften abermals prüfen 
zu lassen und ihm alsdann Bericht zu erstatten. 


Die Verstaatlichung der Südkanäle. 

Nachdem der Minister der öffentlichen Arbeiten am 
10. November d. J. den Gesetzentwurf, betreffend Verstaat- 
lichung der Südkanäle, der Kammer vorgelegt hat, verbreitet 
die halbamtliche „Agence Havas“ folgende Mittheilung: 
r Der Ozean und das Mittelländische Meer werden durch 
den Garonne-Seitenkanal, der von Castex, wo die Garonne 
schiffbar wird, nach Toulouse führt, verbunden; der zweite 
Kanal (Südkanal) führt von Toulouse nach Cette. Bekannt- 
ich wurde er von dem berühmten Riquet de Bonrepos und 
Vauban gebaut und ist gegenwärtig Eigenthum einer bürger- 
lichen Gesellschaft, die durch eine Verordnung des Kaiser- 
reichs errichtet wurde und die Erben der Familıe Paul Riquet 
umfasst. Diese beiden Kanäle, deren Gesammtlänge 454 km 
beträgt, sind gegenwärtig in den Händen der Südbahngesell- 
schaft, der erste auf Grund einer Konzession unter denselben 
Bedingungen wie das Eisenbahnnetz, der Südkanal auf Grund 
eines 1858 zwischen der Eigenthumsgesellschaft und der Eisen- 
bahngesellschaft abgeschlossenen Pachtvertrages, der am 1. Juli 
1898 sein Ende erreichen wird. | 

‚Diese Lage, die seit mehr als 30 Jahren dauert, hat der 
ganzen südlichen Gegend einen Schaden von ungefähr 350 Mil- 
lionen Francs gebracht; denn während auf allen Kanälen 


ufsichtsbeamten haben die Direktoren des Auf- 
sichtsdienstes einen Sammelbericht erstattet, auf Grund dessen | 
das Gutachten des Landes-Eisenbahnrathes eingeholt worden | 


Frankreichs der Verkehr frei und ohne Zahlung irgend einer 
Abgabe erfolgt, hat er auf den Südkanälen ein bedeutendes 
Wegegeld zu tragen, das jeden Verkehr unmöglich macht. 

ährend andererseits in ganz Frankreich der Wettbewerb der 
Kanäle und Eisenbahnen die Eisenbahngssellschaften antreibt, 
ihre Tarife zu ermässigen, besteht ein solcher Wettbewerb auf 
dem Südbahnnetze nicht, sodass der Verkehr theuer ist. Die 
Lösung dieser Lebensfrage für mehr als 20 Departements ist 
in dem vorgelegten Gesetzentwurf enthalten, der von der 
Kammer die Genehmigung zweier vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten mit den beiden fraglichen Gesellschaften geschlossenen 
Verträge fordert. 

Der Vertrag mit der Eigenthumsgesellschaft des Süd- 
kanals bestimmt, dass der Verstaatlichungspreis durch eine 
Rente gebildet wird; deren Höhe wird durch ein Schiedsgericht 
festgesetzt, wie es unter ähnlichen Bedingungen für die Ver- 
staatlichung der Orl&ans- und Loingkanäle im Jahre 1860 in 
Kraft war. Die Bildung des Schiedsgerichts ist durch Art. 2 
des Gesetzes vom 1. August 1860 festgesetzt. Diese Rente wird 
zurückgezahlt in Jahresbeträgen, die 10 Jahre lang in den 
Haushalt des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten eingestellt 
werden. Dafür wird der Staat vom 1. Juli 1898 ab endgültig 
Eigenthümer des Südkanals und der Eisenbahngesellschaft 
wird nicht mehr gestattet, ihren Pachtvertrag zu erneuern. 

Der Garonne-Seitenkanal, dessen Länge 213 km beträgt, 
ist vom Staate gebaut und der Südbahngesellschaft konzessio- 
nirt worden; der Minister hat mit dieser einen Vertrag ge- 
schlossen, der die Verstaatlichung auf folgenden Grundlagen 
durchführt: Gegenwärtig vermehrt sich die Schuld der Süd- 
bahngesellschaft gegenüber dem Staat alljährlich um die 4 % 
Zinsen dieser Schuld, welche jährlich kapitalisirt werden und 
dann selbst Zinsen tragen. Der Vertrag ermässigt nun den 
Satz der zu kapitalisirenden Zinsen von Uebergabe des Kanals 
ab von 4 auf 3 2. 

Diese beiden Verträge treten am 1. Juli 1898 voll in 
Wirksamkeit und haben zur Folge, den Kanalverkehr von jeder 
Abgabe zu befreien; bezüglich des Eisenbahnverkehrs setzt 
Art. 9 des Vertrages eine Tarifermässigung von 60 % fest, die 
zugleich im Interesse der Vertrachter und der Eisenbahn liegt, 


| da diese gezwungen ist, den Wettbewerb des dem freien Ver- 


kehr zurückgegebenen Kanals auszuhalten. Eine Tonne Waaren, 
die gegenwärtig von Bordeaux nach Cette 27,50 Fres. auf der 
Eisenbahn kostet, wird nur noch 10,43 Frcs. kosten. Dieses 
Gesetz ist ein Werk des Ausgleichs und der Gerechtigkeit 
gegenüber der ganzen zwischen Bordeaux und Cette gelegenen 
Gegend, die seit 1852 der dem übrigen Frankreich zu gute ge- 
kommenen Vortheile beraubt ist. ed 


Die Pariser Stadtbahn, 


Bargsısteig der Strasse einige Stufen auf- oder abwärts steigt. 
ie 7 


enigen, welche die Auteuillinie im täglichen Gebrauch erzielt. 
etztere wird stündlich in jeder Richtung von 6 Zügen durch- 
laufen und jeder Zug umfasst 5 bis 7 Wagen II. Klasse zu 
72 Plätzen und 2 bis 4 Wagen I. Klasse zu 24 Plätzen, also 
400 bis 600 Plätze in der Stunde. Der Durchschnitt übersteigt 
nicht 3500 Plätze in der Stunde und dieser Durchschnitt ist 
für die Stadtbahnlinien vorgesehen; die weniger belasteten 
sollen stündlich in jeder Richtung 2640 Plätze, die verkehrs- 
reichsten das Dreifache zur Verfügung stellen. Diese Stadt- 


bahn, welche manche als Spielzeug betrachten, wird. also auf 
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jeder ihrer Linien über weni tens. ebe, 
wir die Auteuillinie, aber vie. besser ertheilt; es ist augen- 
scheinlich bequemer, in einem Zeitraum von 10 Minuten 3 Züge 
von je 176 Plätzen zu haben als einen einzigen Zug von 
600 Plätzen. Nicht nur wird die Wartezeit verkürzt, sondern 
man braucht auch keine Furcht zu haben, dass kein Zug zur 
Verfügung steht. 

Die Pariser Stadtbahn umfasst 4 Linien von zusammen 
46,763 km Länge, ausserdem eine nicht so dringende Linie von 
5 km und die Berlier’sche Röhrenbahn. Die Anlagekosten sind 
von der Verwaltung veränschlagt: für die Ringlinie auf 65 Mil- 
lionen, für die west-östliche Querbahn auf 25 Millionen, für 
die nord-südliche Querbahn auf 36 Millionen, für die Linie 
Richard Lenoir auf 15 Millionen, für die Linie vom Vincenner 
nach dem Boulogner Gehölz (Berlier’sche Röhrenbahn) auf 
18 Millionen und für die Ergänzungslinie vom Vincenner 
Spazierweg über die Bereybrücke nach dem Italienischen Platz 
auf 13 Millionen, im ganzen also auf etwa 172 Millionen Francs. 
Die Auteuillinie betördert bei einer Länge von etwa 7km mehr 
als 22 Millionen Reisende; wenn man das gleiche Verhältniss 
annimmt, so würde die Stadtbahn mehr als 150 Millionen be- 
fördern und ihr Anlagekapital mit 6% verzinsen. Die Betriebs- 
kosten sind auf 19 bis 20 Millionen veranschlagt und es sind 
zu ihrer Deckung 100 Millionen Reisende zu 20 Üts. er- 
forderlich. 


Bücherschau. 


Kompendium der Bahnen niederer Ordnung bearbeitet 
von Max Hahn, Eisenbahn-Bau- und Betriebsunternehmer, 
Berlin, 1896, Planuter 6. Im Selbstverlag des Verfassers. Preis 
10 .4 (gebunden). 

Die vor uns liegende zweite Auflage des elegant ausge- 
statteten Werks, welches 554 Seiten Grossoktav umfasst, bietet 
ein willkommenes Nachschlagebuch über die Deutschen Eisen- 
bahnen niederer Ordnung, welche in demselben nach Staaten 
bezw. Provinzen geordnet zusammengestellt sind, Es enthält 
zunächst die Adressen der Eigenthümer und Bahnverwaltungen, 
der Aufsichtsraths-Mitglieder usw., sodann finanzielle, technische 
und allgemeine Notizen über diese Bahnen, ein Bahn- und 
Ortsregister sowie ein Verzeichniss der Bahnen nach Spurweiten 
geordnet, auch ein alphabetisches Personalregister. Der statt- 
liche Umfang des sorgfältig bearbeiteten Buches (welches 
übrigens sehr splendid gedrucktist) lässt erkennen, in welcher 
rapiden Weise die Zahl der Kleinbahnen in dem letzten Jahre 
gestiegen ist. Allen Gewerbtreibenden, welche bei dem Bau 
und Betrieb der Bahnen niederer Ordnung interessirt sind, 
können wir das Werk empfehlen. i 


Kompass, finanzielles Jahrbuch für Oesterreich - Ungarn 
en, Herausgegeben von S. Heller. Wien. Verlag von Alfrad 

eller. 

Der 80. Jahrgang dieses unentbehrlichen Handbuchs der 
Associationen und der Finanzen der Oesterreichisch - Unga- 
rischen Monarchie ist gegen Mitte Dezember, einen vollen 
Monat früher als in den letzten Jahren, erschienen; bei der 
Reichhaltigkeit des Materials eine nicht genug snzuerkennende 
Leistung. Das Werk führt seinen Namen mit yollem Recht, 
da es ein treffliches, zuyerlässiges Mittel zur Beurtheilung der 
finanziellen Lage .der in demselben besprachARsR grossen 
Menge von Aktienunternehmungen sowohl, als der Staats- 
finanzen bietet. Bei der allerseits anerkannten grosgen Zuver- 
lässigkeit der Daten und der Uebersichtlichkeit der Dar- 
stellung brauchen wir zur Empfehlung des Buches nichts. 
weiter beizufügen. ri Be! 


Verschiedenes. 
Deckung von Zügen bei Schneehindernissen.*) 

In Nordamerika werden zur Deckung von Zügen unter 
andern auch Feuer- und Rauchsignale verwendet. Zu diesem 
Zwecke wirft der Schlussbremser angezündete Feuerwerks- 
körper bereits während der Verlangsamung der Fahrt auf die 
Strecke oder er läuft mit solchen Körpern ausgerüstet nach 
Anhalten zurück. | Aac % ie 

Der Artikel 64 der Betriebsinstruktion der Chicago-Mil- 
waukee St. Paul-Eisenbahn lautet hierüber: | 

Wenn aus irgend einem Grunde die Zuggeschwindigkeit 
so weit sinkt, dass der Zug von rückwärts gefährdet erscheint, 
hat der Signalmann bezw. bei Schneepflugfahrten der Loko- 
motivführer Rauchsignale (fusies) zu geben. 

Jeder Zug muss vor einem brennenden Rauchsignal voll- 
ständig anhalten und darf seine Fahrt erst nach Verlöschen 
desselben fortsetzen. — Rauchsignale, welche bei Tage durch 
Rauch, bei Nacht und Schneefall durch ihre Feuererscheinung 
bemerkbar sind, werden in Amerika von Pain Brothers erzeugt. 
Der Stammsitz dieser Firma ist London und hat selbe auch 


*) Siehe Nr. 92 S. 831 d. Ztg. 


so viel Plätze verfügen 


schon häufig am Kontinent (z. B. in Wien 1894) Fenerwerke 
eraliete Es dürkd ‘demnach leicht sein, sich von derselben 
einige solche Feuerwerkskörper zu verschaffen. 

v. Littrow, Villach. 


Die Schiffbarmachung der Donau am Eisernen Thor 


ware jüngst durch den Geheimen Oberbaurath z. D. Stambke 
zum Gegenstande einer Besprechung im Verein Deutscher 
Maschineningenieure gemacht, die sich um so interessanter 
gestaltete, als der Vortragende seine Mittheilungen an der 
Hand zahlreicher Pläne erstattete und auf die Beobachtungen 
einiger Fachgenossen stützte, welche die Arbeiten besichtigt 
und die neuen Schiftfahrtsrinnen selbst befahren haben. Es 
macht danach den Eindruck, als sei doch nicht alles so, wie 
es sein solle Die ganze Länge der regulirten Donaustrasse 
beträgt 95 km; an sechs Stellen sind besondere Schifffahrts- 
rinnen hergestellt worden, um die vor der Regulitung vor- 
handen gewesenen Gefälle von 1:179, 1:143, 1:331 usw. zu er- 
mässigen. Diese Gefälle betragen jetzt 1:1100, 1: 1200, 1: 1400, 
1:2800, und sind soweit ganz leidlich von der Schifffahrt zu 
überwinden ; bei der sogen. Grebenspitze aber, bei Izlas-Tacha- 
lia-Vlasch-Greben ist das Gefälle mit 1:940 und 1:800 schon 
als sehr stark zu bezeichnen. Bei dem Dorfe Sibb endlich, 
10 km oberhalb Turn-Severin, im eigentlichen Eisernen Thor, 
beträgt noch jetzt das Gefälle 1:350 und '1:450, wodurch 
Wasserströmungen von 3 m, ja sogar 4 m und mehr (in der 
Sekunde) entstehen. Bei einer Probefahrt auf diesen Strecken, 
die vor der Eröffnungsfahrt unternommen wurde, ging die 
Fahrt zu Thal mit rasender Schnelle von statten; nur üngern 
gehorchte der Dampfer dem Steuer. Zu Berg aber soll der 
mit kräftigster Maschine ausgerüstete Salondampfer so lang- 
sam gefahren sein, dass man befürchtet hätte, stellenweise 
ganz stecken zu bleiben. Hier wird man kaum ohne den nach- 
träglichen Einbau einer Schleuse auskommen, welche von der 
internationalen Kommission bereits 1879 vorgeschlagen wurde. 
Die Gesammtkosten der Regulirung haben dem Vernehimen 
nach 16 Millionen Mark betragen, 

Bekanntlich haben Deutsche Ingenieure an den erzielten 
Erfolgen erheblichen Antheil. 


Nachruf. 
Regierungsrath Schieffer £. 

Am 10. d. Mts. verstarb plötzlich (wie bereits gemeldet) 
infolge eines Herzschlages der Kaiserliche Regierungsrath, 
Mitglied der Generaldirektion der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen Herr Schieffer. 

Der Tod dieses pflichttreuen Beamten wird von seinen 
vorgesetzten Behörden und seinen Berufsgenossen tief beklagt, 
ebenso wie vom Grossen Generalstabe, im besonderen von den 
Militär-Eisenbahnbehörden. 

Er hat als Bahnbevollmächtigter in Militärangelegen- 
heiten, sowie als technisches Mitglied der Eisenbahnlinien- 
Kommission in Strassburg i.E. seit vielen Jahren sein reiches 
Wissen und Können, sowie seine nie ermüdende Arbeitskraft 
vorzugsweise dem Militär-Eisenbahnwesen gewidmet. An dem 
Ausbau der Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen im Interesse 
der Landesvertheidigung hat der Verstorbene ‚'hervortagenden 
Antheil genommen. Wusste er doch schon aus seiner erfolg- 
reichen Thätigkeit bei der Feldeisenbahn-Abtheilung Nr. 1 
während des Deutsch - Französischen Krieges 1870/71, welche 
hervorragenden Aufgaben die Eisenbahnen in den Kriegen un- 
serer Zeit zu lösen haben. Daher war er auch unausgesetzt 
bemüht, sowohl die Kriegsvorbereitungen der yon ihm ver- 
tretenen Eisenbahnverwaltung bis in alle Einzelheiten persön- 
lich durchzuarbeiten, wie auch allen Fragen, betreffend die 
Fortentwickelung des Militär-Eisenbähnwesens im allgemeinen 
Seine Arbeitskraft zu widmen. Sein sachyerständiges Und prak- 
tisches Urtheil, verbunden mit initiativem Handeln, waren für 
a En ahnbenzrden von hohem Werth. Eine grössere 
Anzahl von Offizieren des Generalstabes sind bei ihrem Kom- 
mando zur Kaiserlichen Generaldirektion der Reichseisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen durch den Verstorbenen über das 
Wesen des Eisenbahnbetriebes im Hinblick auf die militärische 
Ausnutzung der Schienenwege im Kriege unterrichtet worden. 
Sie, sowie alle Offiziere und Beamten der Militär-Eisenbahn- 
behörden, die mit dem Entschlafenen gemeinsam gearbeitet 
haben, lernten seine hohe Begabung und Schaffenskraft, ver- 
bunden mit persönlicher Liebenswürdigkeit und bescheidenem 
Auftreten kennen und hochschätzen. Seine Hingebung für die 
Sache des Militär-Eisenbahnwesens gründete sich auf der von 
patriotischer Gesinnung getragenen Ueberzeugung, dass er 
ganz unmittelbar an der Vertheidigung seines Deutschen Vater- 
landes mitwirke, wenn er für die Kennen der Reichs- 
eisenbahnen arbeite. 

Er hat die schöne Genugthuung erfahren, dass seine er- 
folgreiche Thätigkeit bei seinen Mitarbeitern und den zustän- 
digen Behörden die vollste Anerkennung fand und dass seine 
Verdienste auch von Allerhöchster Stelle durch Verleihung 
mehrerer Ordensauszeichnungen belohnt wurden. 


+ 1.’ Beriehtigungen, 
Rhbeinisch-Westfälis ch-Oberhessischer 
Güterverkehr. Mit sofortiger Gültig- 
keit wird die Tarifentfernung Alsfeld- 
Kalterherberg von 240 km auf 340 km 
"berichtigt.' 
Essen, den 14. Dazember 1836. (2461) 
Namens der betbheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


.. 2%, Eröffnung von Stationen. 

-. Eröffnung der Haltestelle Hennersdorf. 
Am 1.- Januar 1897 wird die an der 
‚Strecke Kohlfurt-Görlitz zwischen Penzig 
und Görlitz gelegene Haltestelle Hen- 
nersdorf für den Personen-, Gepäck-, 
Wagenladungs-, Eil- und Fracht-Stück- 
gutverkehr eröffnet, Die Annahme und 
Auslieferung von Leichen, lebenden 
Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen 
ist ausgeschlossen. ; 

Die neue Haltestelle gehört zur Be- 
triebsinspektion Görlitz I, Maschinen- 
inspektionG@örlitz, Werkstätteninspektion 
Lauban und Verkehrsinspektion Görlitz. 

In Hennersdorf werden. die Personen- 
züge Nr. 75, 488, 485, 484, 80 und 487 an- 
halten. 

‚Die Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit den Stationen der Tarif- 


‚gruppe II (Eisenbahn-Direktionsbezirke . 


Breslau, Kattowitz und Posen) sind in 
dem Nachtrag I zum Gruppentarif II 
vom 15. Oktober d. J. enthalten. 

In den Staatsbahn - Gruppenwechsel- 
tarifen und im Öldenburg-Östdeutsch- 
Berlin-Stettiner Gütertarit werden bis 
zur Ausgabe von Nachträgen der Fracht- 
berechnung der um 9 km erhöhten Ent- 
fernungen. von Penzig bezw. die um 7 km 
erhöhten Entfernungen von Görlitz zu 
Grunde gelegt, je nachdem sich die nie- 
drigsten Gesammtentfernungen ergeben. 
‚Die Frachtsätze für Steinkohlen sind bei 
den betheiligten Dienststellen zu er- 
fragen. 


Breslau, den 14. Dezember 1896. (2462) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Bezeichnung von Stationen. 

Ergänzung des Stationsnamens Wolters- 
dorf. Mit Gültigkeit vom 20. Dezem- 
ber d. J. ab erhält die an der Bahn- 
strecke Biederitz-Loburg gelegene Station 
‚Woltersdorf zur Unterscheidung von 
‚der an der Bahnstrecke Berlin-Halle ge- 
legenen Station Woltersdorf b..-Luckenau 
‚die Zusatzbezeichnung „b. Mägdeb.“ 
‘ Magdeburg, den 16. Dezember 1896.(2463) 

Königliche, Eisenbahndirektion, 


4. Verkehrsstörungen 
::and Verkehrswiederaufnahme. 
""K.K: Oesterr. Staatsbahnen. Infolge 
‘'Schneeverwehungen war der Gesammt- 
"verkehr auf folgenden Strecken wnter- 
"brochen: 
Berhometh - Mezebrody vom 30. No- 
vember bis 5. Dezember; 
Lemberg - Janow vom 1. Dezember 
bis 3. Dezember; 
Karapeziu - Ozudin vom 2. Dezember 
bis 5. Dezember; 
Kolomeaer Lokalbahnen vom 2. De- 
zember bis 7. Dezember; 
Zwittau-Policka vom 30. November 
bis 2. Dezember und vom 4. De- 
zember bis 7. Dezember; 
Hadikfalva -Radautz vom 5. Dezem- 
zember bis 7. Dezember; 
Niklasdorf- Zuckmantel vom 6. De- 
zember bis 8. Dezember. 
“ Wien, am 11. Dezember 1896. (9464) 


RE 


5. Güterverkehr, 
Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2. Mit 
dem 1. Februar 1897 werden die Fracht- 
sätze für Grubenholz (Ausnahmetarif D) 
im Verkehre nach Gleiwitz und Pless 
des Direktionsbezirks Kattowitz aufge- 
hoben. 
Breslau, den 8. Dezember 1896. (2165) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


Niederländisch - Oesterreichisch -Unga- 
rischer Verband. Am 1. Januar 1397 
tritt der Nachtrag III zum Verbands- 
Gütertarif, Taeil II, Heft 1, in Kraft, 
welcher u.a. Frachtsätze der allgemeinen 
Tarifklassen, des Ausnahmetarifs 2 
‘Frachtstückgüter zur Ausfuhr über Seo) 


u. einen neuen Ausnahmetarif für Hopfen 


für den Verkehr mit der Sta- 
tion Saaz der Buschtäöhrader 
Eisenbahn enthält. 

Dar Nachtrag, welcher durch die End- 
verwaltungen und deren Stationen zu 
erlangen ist, enthält gleichzeitig eine 
Berichtigung des Frachtsatzes des Aus- 
nahmetarifs 20 B für den Verkehr zwi- 
schen Hoek van Holland und den Wie- 
ner Bahnhöfen. Diese Berichtigung gilt, 
da sie eine Erhöhung in sich schliesst, 
erst vom 15. Februar 1897 an. 

Dresden, am 11. Dezember 1896. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der bstheiligten Verwaltungen. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Unter Bszugnahme auf unsere 
Bekanntmachung vom 11. Dazember d.J. 
wird veröffentlicht, dass nach und von 
der Ladestelle Rauschenthal 
undder Haltestelle Kriebethal 
der Neubaustrecke Waldheim - Kriebe- 
thal nur ein besonders beschränk- 
ter Güterverkehr stattfindet und 
dass diese Verkehrsstellen in Nr. 9 der 
Vorbemerkung zum Kilometerzeiger für 
den Binnenverkehr aufgenommen woör- 
den sind. 

In Rauschenthal und Kriebethal wird 
der Güterdienst durch einen Agenten 
besorgt, der berechtigt ist, für seine 
Dienstleistungen eine Gebühr zu er- 
heben, deren Höhe aus Anschlägen da- 


(2466) 


‘ selbst zu ersehen ist. 


' Das Nähere über ‘die Frachtberech- 


'nung 'usw. kann bei allen Sächsischen. 
' Güterabfertigungsstellen in Erfahrung 
"gebracht werden. ' 
‘' ‘Dresden, am 11. Dezember 1896. 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Unter Bezugnahme auf den Schluss- 


‚satz unserer Bekanntmachung vom 14. Ok- 


tober d.J. wird zur Kenntniss gebracht, 
dass die Abfertigung des Sprengstoff- 
verkehrs, welche jetzt auf Station Köln- 
Thürmchen erfolgt, vom 1. April 1897 
ab, dem Tage der Schliessung dieser 
Station für den Güterverkehr, nach dem 
Bahnhotfe Köln - Bonnthor verlegt wird. 

Ueber die hierdurch sowie überhaupt 


durch die Schliessung der beiden Sta- 


tionen Köln-Thürmchen und Köln-Nippes 
alter Bahnhof für den öffentlichen Ver- 
kehr eintretenden Aenderungen der 
Frachten geben die hiesigen Güter-Ab- 
fertigungsstellen Auskunft. 
Köln, den 19. Dezember 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2467). 


(2468) 


„rs 2. Amtliche Bekanntmachungen. 


Wolfhagen werden vom 15.d. Mts. 
an-in ‘den Gruppentarif VI, den Ost- 
deutsch-Hessischen, Berlin-Stettin-Hessi- 
schen und Linksrheinisch - Hessischen 
Wechseltarif aufgenommen. 

Bis zur Bekanntgabe der direkten Ent- 
fernungen sind den Frachtberechnungen 
die für den Verkehr mit Volkmarsen 
geltenden Envfernungen zu Grunde ge- 
legt unter Hinzurechnung von 5 km für 
die Strecke bis Ehringen und von 11km 
bis Wolfhagen. 

Frankfurt a/M., den 10. Dez. 1896. (2469) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preussischer Staatsbahn - Vieh- etc. 
Verkehr. Vieh- etc. Verkehr der Preus- 
sischen Staatsbahnen mit den Ober- 
hessischen und Oldenburgischen Staats- 
bahnen und den angrenzenden Privat- 
bahnen. Stettin - Schlesisch / Märkisch- 
Sächsischer Vieh- ete. Verkehr. NMittel- 
deutscher Vieh- etc. Verkehr. Han- 
seatisch-Ostdeutscher Vieh- etc, Verkehr. 
Reichsbahn-Staatsbahn- Vieh- etc. Ver- 


kehr. Ungarisch - Deutscher Viehver- 
kehr. Oberschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Niederschlesischer Steinkohlen- 
verkehr. Güterverkehr für Gruppe II 


der Preussischen Staatsbahnen. In Ab- 
änderung unserer Bekanntmachung vom 
24. September d. J. bringen wir hier- 
durch zur. Kenntniss, dass nach und 
von Breslau, Viehhof nur solche 
Sendungen zur Beförderung gelangen, 
welche an die Verwaltung des Breslauer 
städtischen Schlacht- und Viehhofes 
oder an solche Interessenten, denen die 
Beförderung auf dem städtischen An- 
schlussgeleise gestattet ist, gerichtet 
sind oder von denselben aufgegeben 
werden. Dementsprechend sind Sen- 
dungen nach Breslau, Viehhof entweder 
an die vorgenannte Schlachthofverwal- 
tung oder an die betreffenden Inter- 
essenten zu adressiren. 

Breslau, den 12. Dezember 1896. (2470) 

: Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle’der im Heft 2 vom 1/11. 87 
enthaltenen Frachtsätze für die direkte 
Beförderung von lebenden Thieren zwi- 
schen Stationen der Prinz Heinrichbahn 
und des Direktionsbezirks St. Johann- 
Saarbrücken kommen am 1. Februar 
1897 durch Heft 4 des Tarifs für die 
direkte Beförderung von lebenden Thie- 


. ren zwischen Stationen Deutscher Eisen- 


bahnen und der Prinz Heinrichbahn 


neue, theils ermässigte, theils erhöhte 


Frachtsätze zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 


(2471) 


» bürean. 


Strassburg, den 12. Dez. 1896. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Beförderung sterilisirter .Milech. Mit 
sofortiger Gültigkeit wird im ÖOst- 
deutschen Privatbahnverkehr die für 
frische Milch usw. bestehende Beförde- 
rungsbegünstigung auch auf sterilisirte 
Milch ausgedehnt. 

Im Abschnitt IIB 1a des Ostdeutschen 
Privatbahn-Gütertarifs Heft 1 und 2 
werden dementsprechend die Worte: 
„Frische Milch“ in „Frische und sterili- 
sirte Milch“ abgeändert. 

Stettin, den 12. Dezember 1896. (2472) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr. Die an der 
Theilstrecke Volkmarsen-Wolfhagen der 
Neubaustrecke Cassel-Volkmarsen |lie- 
genden Stationen Ehringen und 


GruppentarifIII (Berlin-Stettin). Mit 
Gültigkeit vom 20. Dezember 1896 ab 
kommen 5 

a) für neue und ausgebesserte 


(Zu Nr. 100. 1896. 


. alte eiserne Hohakskejen (Bettstellen), 


auch verzinkt oder lackirt, im Ver- 
kehr von den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen sowie von 
Adlershof und Tegel des Direktions- 
bezirks Berlin nach den Seehafen- 
stationen Stettin und Swinemünde, 
b) für gebrauchte eiserne ‚Schiffs- 
kojen im Verkehr von den Seehafen- 
stationen Stettin und Swinemünde 
nach den unter a) genannten Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Berlin 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze zur Ein- 
führung. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen, sowie das Aus- 


kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 


platz. 

Berlin, 16. Dezember 1896. (2473) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 

Zum Ausnahmetarif 7 für Getreide etc. 
von Russisehen Stationen nach Danzig 
und Neufahrwasser wird der V. Nach- 
trag eingeführt. 
anderem. die Bestimmung, dass infolge 


Erhöhung des. Lademaasses für ver- 
schiedene Güter im inneren. Verkehr 
Russlands auch die im vorgenannten 


Tarif angegebenen direkten Frachtsätze 
vom 20. Januar alten/l. Februar neuen 


. Stils 1897 ab nur dann gelten, wenn Ge- 


treide etc. in Mengen von mindestens 
12300 kg (750 Pud) pro Wagen aufge- 


geben werden, bezw. die Fracht für 
dieses Gewicht bezahlt wird. Ausge- 


die Artikel 
Sonnenblumensamen, 
Mohnköpfe und 


schlossen hiervon bleiben 
Hanfsaat, Mohn, 
Baumwollensamen , 
Sonnenblumenköpfe, sowie Kleie und 
Malz. Druckabzüge des Nachtrags sind 
auf den Verbandstationen, sowie bei der 
unterzeichneten Verwaltung zu haben. 
Danzig, am 15. Dezember 18%. (2474) 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. .. 


Deutsch - Russischer Getreideaus- 
nahmetarif 7, Theil I. Zum Deutsch- 
Russischen Ausnahmetarif für Getreide, 
Oelsamen usw. wird der V. Nachtrag 
eingeführt. Er enthält ausser bereits 
veröffentlichten neuen Frachtsätzen und 
Berichtigungen billigere direkte Ge- 
treide- ete.. Frachtsätze von den Südost- 
bahnstationen von Lissitschansk bis 
Lomowatka nach Königsberg, Memel 
und Pillau über Kupjansk-Wirballen statt 
der bestehenden theureren über Krama- 
torskaja, gültig vom  3./15. Dezember 
alten/neuen Stils 1896. Ferner enthält 
der Nachtrag die Bestimmung, dass in- 
folge Erhöhung des Lademaasses für 
verschiedene Güter im inneren Verkehr 
Russlands ' auch die in vorgenanntem 
Tarif angegebenen direkten Frachtsätze 
für mindestens 10000.kg (610 Pud) pro 
Wagen vom 20. Januar alten/l. Februar 
neuen Stils 1897 nur dann gelten, ‘wenn 
Getreide etc. in Mengen zu mindestens 
12300 kg (750 Pud) pro Wagen aufge- 
geben und die entsprechende ‚höhere 
Fracht gezahlt wird. Ausgeschlossen 
von dieser Verkehrsbeschränkung bleiben 
die Artikel Hanfsaat, Mohn, Sonnen: 


-blumensamen, Baumwollensamen, Mohn- 


köpfe und. Sonnenblumenköpfe, sowie 
Kleie und Malz. Druckabzüge des Nach- 
trages sind auf den. Verbandstationen 
erhältlich. 
Bromberg, den 15. Dezember 1896. (2475) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahn-Verband. Mit | 


Gültigkeit vom 20. Dezember d..J. wird 


die an der Strecke Heide-Karolinenkoog 


Derselbe enthält unter 


Franz - Eisenbahn. 


Be 


"belegene Haltestelle Weddrngstedt 


des Direktionsbezirks Altona in den Nord- 
Ostsee-Verbands-Güter- und Vieh-. usw. 


' Tarif einbezogen: 


Von der Annahme und Auslieferung 
auf dieser Haltestelle sind jedoch Spreng- 
stoffe, ‚Fahrzeuge, : lebende Thiere in 
Wagenladungen und Grossvieh. in ein- 
zelnen Stücken ausgeschlossen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Altona, den 14. Dezember 1896. (2476) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Grossh. Mecklenburgische Friedrich- 
Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1897 wird die im Lokal- 
Güter-Tarif für frische Milch be- 
stehende Beförderungsbegünstigung auf 
sterilisirte Milch ausgedehnt. Ferner er- 
hält das Waarenverzeichniss des. Aus- 
nahmetarifs 5 unter Ziffer 3 folgende 'er- 
weiterte Fassung: 
„3. Kartoffeln, auch Abfallwasser und 

Pressrückstände der Kartoffelstärke- 
fabrikation, nass oder getrocknet 
(Pülpe).“ 

Schwerin, den 13. Dezember 1896. (2477) 

Grossh. -General-Eisenbahndirektion.. ; 


Ostpreussische Südbahn. An Stelle 
der bestehenden Frachtsätze. für die Be- 
förderung von Getreide ‚usw.';von den 
Stationen Lissitschansk, Losskutowka, 
Kamyschewacha, Marjewka, Warwaro- 
polje, Almasnaja und Lomowatka der 
Rüssischen Südostbahnen, sowie von 
Station Popasnaja der Südostbahnen und 
Kursk-Charkow-Sewastopoler Bahn über 
Grajewo nach Königsberg und Pillau 


. treten von sogleich über den Bahnweg 


Nowo-Bawaria— Woroschba— 
Bachmatsch—Gomel—Barano- 
witschi—Bialystock—-Grajewo 
ermässigte Frachtsätze in Kraft, welche 
auf den genannten Deutschen Stationen, 
sowie in unserem Tarifbüreau zu er- 
fahren sind. (H&V2478) 
Direktion. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahn-Verband; Ausnahmetarif für 
Getreide ete. mit Böhmen und, Mähren, 
Theil III, Heft 3, vom 1. Dezember 1896. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1897 er- 
mässigen sich die Frachtsätze für Ge- 
treide. etc.,‘ dann für leere, ‘ gebrauchte 
Säcke. bei.den Stationen Berchtesgaden, 
Bischofsheim v. d. Rh., Bischofswiesen, 
Chamerau, Kötzting, Miltach, Schönau 
a. d. Br.,Selb untere Stadt, Unterweissen- 
brunn und Wegfurt um 6 Pfennig für 
100 kg. S 
München, im Dezember 1896. 
i Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
sofortiger Wirksamkeit gelangen im. Ver- 
kehr der Münchener 'Bahnhöfe mit der 
Station Sommerfeld des-K. Eisen- 
bahndirektionsbezirkes Breslau er- 
mässigte Frachtsätze für Bier zur Ein- 
führung, worüber die betheiligten  Sta- 
tionen nähere Auskunft ertheilen. 

München, im Dezember 1896. (2480) 

Namens der betheiligten Verbands- 

verwaltungen. 
Generaldirektion 
der K..Bayer.. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Güterverkehr nach den 
unteren Donauländern; hier Theil U 
des Transittarifs für Deutsch-Oester- 
reichische Grenzstationen vom 1. De- 
zember 1893. Mit: sofortiger Wirksam- 
keit finden die Frachtsätze des Tarifs im 
Rückvergütungswege auch; auf: : Sen- 
dungen, Anwendung; welehe von Ru- 


(2479) 


mänien‘, Serbien; 'Bulgarien' und‘ der 
Türkei; ‚wegen Annahmeverweigerung, 


zur Reparatur öder aus anderen Gründen 
nach. Stationen der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen sowie. nach Gustavs- 
burg, Station der Hessischen Ludwigs- 
bahn, zurückbefördert werden. 
-. Als Beweismittel dienen : die Original- 
oder Duplikat-Frachtbriefe. oder die Auf; 
gabs-Rezepisse von der Grenz- oder! einer 
anderen Umkartirungsstation. bis . zur 
Bestimmungsstation, ausserdem die bei- 
zubringenden 'Frachtbriefe für den.Hin- 
transport nach Rumänien usw. 
München,tim Dezember 1896. 
Generaldirektion 
der K. Bayerischen Staatseisenbahnen. 


Eisensendungen von Zwickau in Sach- 
sen nach Berlin. Denjenigen, welche 
in der Zeit vom -1. Januar bis 31. De: 
zember. 1897 mindestens 600 000 kg-Eisen 
und Stahl des’ Spezialtarifs II von 
Zwickau nach. den unter a) und b).ge- 
nannten Stationen zur Beförderung brin- 
gen, vergüten. wir, sofern der gegen- 
wärtig gültige Tarif für den direkten 
Güterverkehr zwischen Zwickau und 
Berlin usw. ängewendet, worden . ist, 
gegen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
bis auf weiteres folgende Beträge: ‘,. 
a) im. Verkehre ‚mit Berlin, Anhalt- 
Dresdener Bahnhof 0,04 4 für 100. kg; 
b) im Verkehre mit. Berlin, Stettiner 


(2481) 


Bahnhof, : Lagerhof bei Gesund: 
brunnen, Wedding und Wilmers- 


dorf-Friedenau 0,01 .4 für 100 kg. 
‚, Dresden, den. 11. Dezember 1896. (2482) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen, Staatseisenbahnen, 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Tarifheft 5 vom 1. Juni 
1892. Mit Gültigkeit vom 1. Januar bis 
auf weiteres, längstens aber bis Ende 
Dezember 1897 treten die nachstehenden 
ermässigten Frachtsätze für Eilgüter in 
Kraft: nie 0% 

zwischen Kur 
Reichenberg (Sächs. Staatsb. und 
5 SEN DEV Er 
und 
Brüx (A. T. E.) 


Br . 250,0 
Teplitz (A. T. E.).. . 220,0 


für 100 kg in Kreuzern Oe. W. 
Dresden, am 16.. Dezember 1896. (2483) 
Königliche Generaldirektion 
‚der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Transitverkehr. Frachtsätze 
für die Beförderung von Mö- 
beln ausgebogenem Holze von 
Ernsdorf nach Genf transit. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897. bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens bis 31 Dezember 1897. werden für 
die Beförderung von Möbeln aus ge- 
bogenem Holze, unzerlegt, von Erns- 
dorf, Station der’ K; K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, nach Genf tran- 
sit nachstrehende Frachtsätze berechnet: 

A. für Wagenladungen von mindestens 
5000'kg'pro Frachtbrief und Wagen: 


‚Möbel 
srer-: lunver- 
packt | packt 


Frances Gold für 


1000 kg 
1. von Ernsdorf bis zum x 
Schnittpunkt . . .| 3,60 5,40° 
9. vom Schnittpunkt bis- +, 01% 
Genf trans. 59,00 59,00 


Die Theilsätze unter 1., d. i. bis zum 
Schnittpunkte, werden für das wirk- 
liche Gewicht (bezw. für mindestens 
20’ kg pro Frachtbrief), die T’heilsätze 
unter 2, d. i. vom Schnittpunkte für 
mindestens 5000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen berechnet. 

Die Gesammtfracht wird durch Addi- 
tion der Theilfrachten ermittelt, welche 
sich für die ganze Sendung bis zum, 
bezw. vom Schnittpunkte ergeben. 

B. für Wagenladungen von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 


| Möbel 
verpackt und 
unverpackt 


Frances Gold für 
1000 kg 


Ernsdorf-Genf transit . | 43,10 

Die Frachtsätze unter A und B gelten 
nur für Sendungen nach Culoz und wei- 
ter und Bourg und weiter. 

Dieselben finden unter Beobachtung 
der vorstehenden Bestimmung auch auf 
sölche Sendungen nach Frankreich und 
weiter Anwendung, welche an eine Mit- 
telsperson in Genf alressirt sind und 
von dieser mit neuen Frachtbriefen zur 
Weiterbeförderung aufgegeben werden, 
sofern der Nachweis der erfolgten Reex- 
pedition genügend geleistet ist. 

Die Waaren dürfen in keinem Falle 
den Bahnhof Genf bis zu ihrer Weiter- 
beförderung verlassen. 

Wien, am 11. Dezember 1896. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2484) 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Neuauflage des Lokalgüter- 
tarifes. it Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1897 erscheint eine Neuauflage 
des am 1. Januar 1896 in Wirksamkeit 
getretenen Lokalgütertarifes der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen und zwar: 

1. Tarif — Theil II, Heft 1 nebst Kilo- 
meterzeiger, gültig für die westlichen 
Linien der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen, 

2. Tarif — Theil II, Heft 2 nebst Kilo- 
meterzeiger, gültig für die östlichen 
Lirien der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen inklusive der in Galizien 
und der Bukowina’ gelegenen Lokal- 
bahnen, 

3. Tarif — Theil II, Heft 3, Tarife der 
Lokalbahnen mit Ausnahme jener 
in Galizien und der Bukowina. 

In diese Neuauflage sind die im Jahre 
1896 erschienenen Nachträge und zwar: 
Nachtrag I-VI zu Heft 1, Nachtrag 
I—-IX zu Heft 2 und Nachtrag I-X zu 
Heft 3, ferner die durch Nachtrag X 
zum gemeinsamen Tariftheile I beding- 
ten Aenderungen und Ergänzungen, 
und ausserdem die durch die Neuorgani- 
sation der K. K, Oesterr. Staatsbahnen 
nothwendig gewordenen Berichtigungen 
einbezogen. 

Insofern durch diese Ergänzungen und 
Aenderungen Erschwernisse oder Tarif- 
erhöhungen eintreten, sind letztere erst 
vom 1. Februar 1897 gültig. 

Exemplare d:r Tarife sind bei den 
Dienststellen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen und zwar 


Heft 1 zum Preise von 2,50 fl. 

” s ” ” ” In Ri) 
erhältlich. ; x dh 
Wien, am 15. Dezember 1896. (2485) 


= "Me 


Oesterreichisch-Ungarisch-Französischer Eisenbahnverband. Frachtsätze 
für die Beförderung von Holzzeugmasse, Cellulose etc. von 
Josefihütte nach Stationen der Französischen Ostbahn. Mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1897 bis zur Durchführung im Tarifwege. längstens bis 
31. Dezember 1897, werden für die Beförderung von Holzzeugmasse, Holz eich 
(geschliffener), Holzzellstoff, Cellulose (auch schwefligsaurer oder doppelschweflig- 
saurer), sofern diese Artikel in einer Beschaffenheit aufgeliefert werden, in welcher 
sie nicht auch als Pappe verwendet werden können, d. h. entweder feucht oder 
trocken und nicht in Päppenform, oder wenn trocken und in Pappenform unter der 
Bedingung, dass die Tafeln so düurchlöchert sind, dass sie zum Gebrauche als Pappe 
nicht mehr dienen können, bei Aufgabe von bezw. Frachtzahlung für mindestens 


10000 kg pro Frachtbrief und Wagen nachstehende Frachtsätze berechnet: 


näch den Stationen der Französischen Ostbahn 


£r ouy sur | ır, : | ’ 
MET - Monte- |Port d’Atelier-| Raon-l’Etape- Re- 
a2 Charmes 1 ann: reau Amance |la Neuveytlis vigny 
Frances Gold für 1000 kg 
Josefihütte, Station | | | | 
der K. K. Oesterr. | | | | 
Staatsbahnen . . 24,15 80,40 31,40 27,10 24,05 27,35 
Wien, am 10. Dezember 1896. (2486) 


K. K: Oesterreichische Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch- Ungarisch - Französischer Eisenbahnverband. (Tarif für 


die Beförderung 


von Graphit.) Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897 bis 


zur Durchführung im Tarifwege, längstens bis 31. Dezember 1897, werden für 
Graphit, unreiner (erdiger), roh oder geschlemmt oder gemahlen, bei Aufgabe von 
beziehungsweise Frachtzahlung für mindestens 5000 kg, beziehungsweise 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen nachstehende Frachtsätze im Kartirungswege be- 


rechnet und zwar: 


nach 


Givet | 


Paris 
(Douane und 
Reuilly) 


Revigny 


Stationen der Französischen Ostbahn 


Von bei Aufgabe von, bezw. Frachtzahlung 


für mindestens 


Schwarzbach - Stuben, Sta- | 
tion der K. K. Oesterr. 
Staatsbähnen . Ar: 57,70 

Wien, am 15. Dezember 1896. 


5000 | 10000 | 5000 | 10000 | 5000 | 10000 


Kilogramm 
Franes Gold für 1000 kg 


| a ta dad | 


| 38,30 


| 59,40 40,20 54,60 | 35,40 
(2487) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch- Oesterreichisch - Unga- 
rischer Transitverkehr (Tarif für 
dieBeförderung von Schiefer 
von Genf transit nach Nuss- 
dorf oder umgekehrt.) Mit Gül- 
tigkeit vom ]. Januar 1897, bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
aber bis 31. Dezember 1897, wird für die 
Beförderung von Schiefer, bei Aufgabe 
von, beziehungsweise Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg, für den Fracht- 
brief und Wagen, von Genf transit nach 
Nussdorf, Station der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen, oder umgekehrt, der 
Frachtsatz von 28 Fres. 80 Cts. für 
1000 kg berechnet. 

Die Sendungen müssen laut Fracht- 
brief von Culoz und weiter, oder Bourg 
und weiter herstammen, oder dahin be- 
stimmt sein. 

Wien, am 15. Dezember 1836. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Mar- 
morschotter in Säcken treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte des K. K. Han- 
delsministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 


(2488) 


teres, längstens bis Ende des Jahres 1897 
in Kraft: 
bei Bezahlung für 
Nach Laube resp. das wirkliche Ge- 
Tetschen/Bodenbach- wicht, mindestens 
Landungsplatz und für das Lade- 


Aussig-Landungsplatz gewicht 
von Hohenelbe . 52% 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Hohenelbe . 47% 


Nach Dresden-Elbkai 
von Hohenelbe.. . . 74 
Die Frachtsätze für Laube, ' Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 5 3, bei Aussig-Lan- 
dungsplatz 9,5 3 pro 100 kg beträgt. 
Wien, am 16. Dezember 1896. (2489). 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. In 
dem Nachtrage 4 zu unserem Haupttarife 
für den Binnenverkehr, gültig vom 1. No- 
vember cr. ab, siehe Bekanntmachung 
vom 27. Oktober cr., sind durch Richtig- 
stellung der Entfernungen und Fracht- 
sätze kleinere Ermässigungen wie Er- 
höhungen vereinzelt eingetreten. Die 


Erhöhungen treten jedoch erst nach Ab- 
lauf von 6 Wochen in Kraft. 
Altena, den 14. Dezember 1896. 


(2490) 
Die Direktion. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Auf 
1. Dezember 1895 ist ein neuer Badisch- 
Pfälzischer Personen- und Gepäcktarif 
eingeführt worden. Die darin enthalte- 
nen Zusatzbestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung haben die vorgeschriebene 
oberbehördliche Genehmigung nachträg- 
lich erhalten, 

Karlsruhe, 13 Dezember 1896. 


(2491) 
Generaldirektion. 


Mit dem 1. Januar 1897 gelangt ein 
neuer Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarif, Theil II, zur Einführung, enthal- 
tend „Besondere Bestimmungen für den 
Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbabn-Direktions- 
bezirks Stettin, sowie für den Verkehr 
von denselben nach den Stationen der 
übrigen Königlich Preussischen Staats- 
eisenbahnen“. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter ], 2. V.-O. genehmigt. 

Durch diesen Tarif werden aufge- 
hoben: 

1. der Eisenbahn - Personen- 
päcktarif, Theil Il, enthaltend be- 
sondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin, sowie für den 


Verkehr von denselben nach den . 


Stationen der übrigen Königl.Preussi- 
schen Staatseisenbahnen vom 1. April 
1894 nebst Nachtrag, 

2. der Eisenbahn - Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil Il, enthaltend be- 
sondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Breslau, sowie für den 
Verkehr von denselben nach den 
Stationen der übrigen Königl.Preussi- 
schen Staatseisenbahnen vom 1. April 
1894 nebst Nachtrag, 

3. der Eisenbahn - Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil II, enthaltend be- 
sondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Bromberg, sowie für 
den Verkehr von denselben nach 
den Stationen der übrigen König]. 
Preussischen Staatseisenbahnen vom 
1. April 1894 nebst Nachtrag I, 

welche für die am 1. April 1895 in den 

Direktionsbezirk Stettin übergegangenen 

Strecken der vorerwähnten Königlichen 

Eisenbahndirektionen bisher noch Gül- 

tigkeit hatten. 

Stettin, den 16. Dezember 1896. (2492) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Preussische Staaiseisen- 
bahnen, Die durch unsere Bekannt- 
machung vom 10. d. Mts. veröffentlichte 
Verlängerung der Geltungsdauer der 
am Dienstag, den 22. Dezember d. J. und 


und. Ge- 


eh 


an den folgerden Tagen gelösten ge- 
wöhnlichen Rückfahrkarten von sonst 
kürzerer Geltungsdauer bis einschliess- 
lich Mittwoch, den 6 Januar 1897 findet 
auch im Verkehr zwischen den Stationen 
der Preussischen Staatseisenbahnen 
einerseits und den Stationen der War- 
schau-Wiener Bahn andererseits statt. 
Ausserdem erhalten im Verkehr der 
Preussischen Staatseisenbahnen mit den 
Bayerischen, Württembergischen, Badi- 
schen Staatseisenbahnen, den Reichs- 
eisenbahnen, der Pfalzbahn und der 
Prinz Heinrich Bahn auch die in den 
Tagen vom 29. bis 31. Dezember d. J, 
einschliesslich gelösten Rückfahrkarten 
mit sonst kürzerer Geltungsdauer auf 
den Strecken der genannten nichtpreussi- 
schen Eisenbahnen eine Gültigkeits- 
dauer bis zum 6. Januar 1697 einschliess- 
lich derart, dass die Fahrt auf den- 
selben bis 12 Uhr Nachts beendet sein 
muss, während auf den Strecken der 
Preussischen Staatseisenbahnen die un- 
unterbrochene Weiterfahrt bis zur Ziel- 
station der Fahrkarte noch nach Mitter- 
nacht des 6. Januar gestattet ist. 
Erfurt, den 15. Dezember 1896. (2493) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens sämmtlicher Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 


Personenverkehr. Infolge Umwande- 
lung der seitherigen Personenzugstrecke 


-Kohlfurt-Görlitz in eine Schnell- 


zugstrecke erfahren vom 1. Februar 1697 
ab die Preise der einfachen Fahrkarten 
für alle Züge von diesseitigen Stationen 
nach Görlitz eine mässige Erhöhung. 
Weitere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Fahrkartenausgabestellen. 
Kattowitz, 16. Dezember 1896. (2494) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien. Gruppe 
IX ..Kupferblech. Stangenkupfer ‚Kupfer- 
draht, Kupferröhren, Messingblech und 
Messingdraht; Gruppe X. Zinn, Antimon, 
Zink, Zinkblech und Blei; Gruppe 
XI. Eisendraht, Stahldraht, Sprung- 
federn, Splinte, Drahtstifte, Nägel, Ket- 
ten, Stahlblech, Weissblech, Kesselnie- 
ten, Blechnieten, Holzschrauben, Beklei- 
dungsschrauben, Schrauben mit Muttern 
für Wagen und Lokomotiven, Achs- 
buchsbügelschrauben, Muttern, Bolzen 
und Drahtgeflöcht zu Funkenfängern. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermin am 7. Januar 1897, Vor- 
mittags 10 Uhr, versiegelt und post- 
frei an die unterzeichnete Direktion — 
Gartenstrasse 106 — einzureichen. Die 
Lieferungsbediugungen liegen im Zim- 
mer 86 des Verwaltungsgebäudes aus, 
können auch gegen Einsendung von je 
50 3 für Gruppe IX und X und 1.4 
für Gruppe Xl postpflichtig bezogen 
werden. Briefmarken werden nicht an- 
genommen. Die Eröffnung der Angebote 
findet im Sitzungssaale des Empfangs- 
gebäudes des Centralbahnhofs statt. 

Zuschlagsfrist für Zinn und Antimon 
bis 12., für die übrigen Materialien bis 
31. Januar k. J. 


Breslau, den 12. Dezember 1896. (2495) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


- Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von: 

A. Lampentheilen, Membranen, Reflek- 
toren und Nägeln, 

B. Drogen und Firniss, 

C. Pappe, Schmirgel, EEIPERL EN. 
Filz, Schmelztiegel, Schleif- und 
Chamottesteinen 

für den. Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Kattowitz für 1897/98. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zu den Ver- 
dingungsterminen: zu A den 28., zu B 
den 29., zu C den 80. Dezember 1896, 
Vormittags 10 Uhr, versiegelt und 
portofrei an die unterzeichnete Eisen- 
bahndirektion einzureichen. Die Liefe- 
rungsbedingungen nebst Angebotsnach- 
weisungen liegen im Zimmer Nr. 4 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von je 
1 .4 portopflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die ausgelegten Muster zu A können in 
den Werkstattsmagazinen Gleiwitz und 
Ratibor, zu C im Werkstattsmagazin 
Kattowitz besichtigt werden. Die Er- 
öffnung der Angebote findet im Zimmer 
Nr. 63 des Verwaltungsgebäudes statt. 
Zuschlagsfrist zu A bis zum 28. zu B 
bis zum 29., zu © bis zum 30. Januar 1897. 

Kattowitz, den 15. Dezember 1896 (2496) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Porzellanisolatoren, Schrau- 
benstützen und Draht für Telegraphen- 
zwecke. Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis spätestens zum Ver- 
dingungstermine, Dienstag, den 
12. Januar 1897, Vormittags 11 
Uhr, versiegelt und postfrei an die 
unterzeichnete Direktion, Gartenstrasse 
Nr. 106, einzureichen, 

Die Lieferungsbedingungen nebst 
Zeichnungen liegen im Zimmer 85 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 4% entnommen werden. Brief- 
marken werden nicht angenommen. Die 
Eröffnung der Angebote findet im ehe- 
maligen Sitzungssaale im Empfangsge- 
bäude des Centralbahnhofes statt. 

— Zuschlagsfrist 3 Wochen. — 

Breslau, den 14. Dezember 1896. (2497) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung einer Üentesi- 
malwaage für Bahnhof Eickendorf soll 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. | 

Lieferungsbedingungen und Angebots- 
formular liegen im technischen Büreau 
hierselbst zur Einsicht aus und können 
auch von demselben gegen gebührenfreie 
Einsendung von 0,50 44 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung 
einer Centesimalwaage für 
Bahnhof Eickendorf“ 
versehen zu dem auf 
Dienstag, den’ 5 Januar 
Vormittags 1ji Uhr, 
anberaumten Verdingungstermin einzu- 
senden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, im Dezember 1896. (2498) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1897, 


IH, Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


Als Betriebskontroleur, "Büreau-Vor- 
steher . oder in ähnlichen Stellungen 
sucht tüchtiga Kraft: bei. Neben- oder 
Kleinbahnen Verwendung. 


Offerten unter A. X. an H. S. Her- 
mann, Berlin, Beuthstrasse 8. 


‘ Eine gebrauchte in gutem Zustande 
befiodliche, möglichst feuerlose, normal- 
spurige Lokomotive für Rangirzwecke 
auf einem Frabriksanschlussgeleis, maxi- 
mal 6—8 Waggons, wird sofort zu kaufen 
gesucht. Gefl. Offerten unter N.J. 9 an 
Haasenstein & Vogler A.-G. Magdeburg 
erbeten. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schung. etc. sehr schön u. bill. empf. 
J. Heins’ Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Von allen hoizkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
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Ueberblick über die Entwickelung des Amerikanischen Eisenbahnwesens 
in technischer Beziehung. 


(Schluss aus Nr. 100.) 


3. Die Entwickelung der Amerikanischen Lokomotive. 

Die erste Lokomotive, die thatsächlich auf einer Ameri- 
kanischen Spurbahn gefahren ist, war der aus England her- 
übergeholte „Stourbridge Lion“, der am 9. August 1829 unter 
der Führung von Horatio Allen seine erste Fahrt machte. 
Die erste eigentlich Amerikanische Lokomotive war der 
„Beste Freund“, erbaut von E. L. Miller für die Südkaro- 
lina-Eisenbahngesellschaft. Diese wurde im November 1830 
- in Dienst gestellt. In den ersten von Amerikanern gebauten 
Lokomotiven ist der Englische Einfluss deutlich zu erkennen. 
Aber schon bald begann man, die Bauart den Amerikanischen 
Verhältnissen besser anzupassen. Die zu dem Zweck getrof- 
fenen Neuerungen bürgerten sich so schnell ein, dass in der 
kurzen Zeit von 16 Jahren, die zwischen der Probefahrt des 
„Besten Freundes“ und dem Jahre 1846 lag, der Typus der 
Amerikanischen achträdrigen Lokomotive, wie wir sie heute 
kennen, im wesentlichen festgelegt war. Man hatte 1846 schon 
das führende Drehgestell, die vierfach gekuppelten Triebräder, 
mit zwischen den Achsen liegender Feuerbüchse, den Ge- 


stängerahmen, die aussenliegenden Cylinder, die Ausgleich- 
hebel, die Kuhfänger, die Glocke und schliesslich als beson- 
ders bezeichnendes Merkmal das Führerhaus. Man darf sich 
freilich nicht vorstellen, dass im Jahre 1846 diese Punkte be- 
reits Norm gewesen wären. In der damaligen Zeit, von 1841 
bis 1860 insbesondere, beschäftigte man sich noch sehr mit 
Versuchen. In erster Linie prüfte mar, ob innen- oder aussen- 
liegende Cylinder den Vorzug verdienen und befasste sich auch 
mit der Frage der ungekuppelten Maschinen, die man in Eng- 
land bis auf den heutigen Tag in grösserer Anzahl findet. 
Man ging schliesslich zur Anwendung gekuppelter Lokomotiven 
mit Aussencylindern über, eine Bauart, die für Amerika einzig 
passend schien. Auf vielen Bahnen Neuenglands wurden lange 
Zeit Lokomotiven der Globeklasse gefahren, die 8 Räder und 
Innencylinder besassen, seit einigen Jahren sind auch diese 
Maschinen vollständig verschwunden. Die Oylinder solcher 
Globelokomotiven hatten beispielsweise Abmessungen von 380 
x 560mm. Die4 Triebräder hinter dem vierrädrigen Laufgestell 
hatten dementsprechend 1,52 m, der Kessel 1,12 m Durchmesser 
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und die Lokomotive wog 25,4 t. Derartige Lokomotiven wur- 
den beispielsweise auf der Baltimore und Ohiobahn gefahren. 
Immer aber bildete solche Bauart damals die Ausnahme, ge- 
wöhnlich wurden schon in jener Zeit Aussencylinder vorge- 
zogen, weil die damit ausgerüsteten Lokomotiven leichter zu 
behandeln waren, wenn die Lokomotiven mit Innencylindern 
auch leichteren Gang hatten. 


Im ganzen wurden von England 20—30 Lokomotiven ein- 
geführt. Dass die Amerikaner später so vollständig ihren 
eigenen Weg gingen, liegt in den Verhältnissen des Landes. 
Die ersten Englischen Bahnen waren solider gebaut, als 
die Amerikanischen, hatten bequemere Steigungs- und 
Krümmungsverhältnisse. Das verhältnissmässig ebene und 
gerade Englische Geleis gestattete die Anwendung der verhält- 
nissmässig starren Plattenrahmen mit starrem Radstand und 
bei dieser Bauweise ist es auch vorwiegend geblieben. Der 
Amerikanische Oberbau, der in den grossen dünnbevölkerten 
Gebieten verständigerweise nicht zu schwer und mit mässigen 
Mitteln hergestellt wurde, machte für die Lokomotive eine be- 
sondere Bauweise nothwendig, bei der es auf seitliche und 
senkrechte Beweglichkeit besonders ankam. Die seitliche Be- 
weglichkeit wurde durch Anwendung eines führenden Dreh- 
gestells erreicht, die senkrechte durch Ausgleichhebel. Da- 
durch wurde das Gewicht auf 3 Stützpunkte verlegt, von 
denen der eine vorn unter den Oylindern und einer an jeder 
Seite der Feuerbüchse sich befindet. Durch die Ausgleich- 
hebel wird der wesentliche Vortheil erreicht, (lass der Stoss 
eines Rades beim Ueberfahren eines Hindernisses mit auf die 
übrigen Räder vertheilt und auf diese Weise vermindert wird, 
ehe er den eigentlichen Körper der Lokomotive erreicht. Durch 
die gemeinschaftliche Anwendung der beiden gedachten Ein- 
richtungen wurden Fahrgeschwindigkeiten ermöglicht, die in 
damaliger Zeit mit einer Englischen Maschine nicht zu er- 
reichen waren. Die 1846er Maschinen hatten etwa 380 —407xX508 
bis 559 mm grosse Cylinder, 1,37—1,53 m grosse Triebräder und 
18—20 t Gewicht. Der Dampfdruck lag zwischen 6,3 und 84kg 
auf 1 qcm. Im Jahre 1848 bauten die Baldwin-Lokomotivwerke 
eine Eilzugmaschine für 96 km Stundengeschwindigkeit, die 438 
x 508mm grosse Innencylinder und 2 1,98 m grosse Triebräder 
besass. Wenig später wurde eine ähnliche kleinere Maschine 
mit 381x508 mm grossen Cylindern und 2 183 m grossen 
Triebrädern gebaut. Lokomotiven mit einfachen Triebachsen 
haben nur eine geringe Adhäsion, die für die Amerikanischen 
Verhältnisse nicht ausreichte, und so war man gezwungen, 
diesen Weg, schnelllaufende Maschinen zu bauen, wieder zu 
verlassen. Den Triebraddurchmesser hatte man bis auf 2,44 ım 
(8 Fuss) gesteigert, ein Maass, das seitdem nicht wieder an- 
gewendet worden ist, wenn auch Durchmesser von 2,15 m 
(7 Fuss) nichts ungewöhnliches mehr sind. 1846 erhielt Sep- 
timus Norris ein Patent aufeine 3/5 gekuppelte Lokomotive und 
1848 wurde von der Rogers Lokomotivgesellschaft die erste 
zehnrädrige Lokomotive geliefert. Die Stephenson’sche Ku- 
lissensteuerung wurde zum ersten Mal im Jahre 1832 von Wil- 
liam T. James angewendet; 1849 bürgerte sie Thomas Rogers 
in den Amerikanischen Werkstätten als Norm ein, und mit 
ihrer Wiedereinführung kann die Entwickelung der Amerika- 
nischen Lokomotive in ihren wesentlichen Zügen als abge- 
schlossen gelten. In der Folge war man mehr bemüht, die 
Einzelheiten zu vervollkommnen und für besondere Fälle Vor- 
kehrung zu treffen. 


Als weiteres Merkmal der Amerikanischen gegenüber 
der Englischen Lokomotive kann angeführt werden, dass die 
erstere immer stärkeren Strapazen unterworfen war, als die 
Englische. Sie war freilich niemals so sparsam im Kohlen- 
verbrauch wie die Englische, hat dafür aber auch stets 
grössere Lasten gezogen. In Fällen, wo man in England darauf 
Bedacht nimmt, einen Zug in 2 Theilen zu befördern, deren 
jeder eine volle Zuglast nach dortigen Verhältnissen dar- 
stellt, zieht in Amerika eine einzige Lokomotive das Ganze; 
um dann aber die fahrplanmässigen Zeiten inne zu halten, 


wird die Amerikanische Lokomotive aufs äusserste bean- 
sprucht. Wo das Feuerungsmaterial wohlfeil und die Ar- 
beitslöhne hoch waren, erwies sich das System der mehr- 
fachen Lokomotivbesetzung als vortheilhaft, verbunden mit 
jener Ausnutzung der Lokomotive bis zur äussersten Grenze, 
gleichviel, was dabei an. Russ und unverbrannter Kohle in 
die Luft geschickt wird. Der Unterschied in den Arbeits- 
löhnen hat einen mächtigen Einfluss auf die Entwickelung 
der Lokomotivtypen in beiden Ländern gehabt, namentlich in 
den vergangenen 20 oder 30 Jahren. Während man in Eng- 
land unter Anwendung kupferner Feuerbüchsen, messingner 
Siederohre, der Deflektorplatte und sanften Auspuffs, durch 
Anwendung innen liegender COylinder, grosser ungekuppelter 
Triebräder, geringer Kolbengeschwindigkeit und leichter Lasten 
die theoretische Wirksamkeit zu steigern suchte, strebte der 
Amerikaner danach, die Zugkraft zu vergrössern, indem er 4- 
6- und 8Sfach gekuppelte TTriebräder von geringem Durch- 
messer, geräumige Cylinder, grosse Dampfauslässe, grosse 
Kessel mit bedeutender Heizfläche, geräumige Feuerbüchsen 
und scharfen Auspuff anordnete. In beiden Ländern hat man 
den gewollten Zweck erreicht. Wenn sich die Zugkraft der 
Amerikanischen Lokomotive auf 3 t stellt, während die Eng- 
lische nur 2 t zieht, so verbrennt sie dafür auch mehr 
Kohlen. 


Zwischen 1850 und 18€0 ging man allgemein zur Kohlen- 
feuerung für die Lokomotive über und damit tritt an die 
Stelle der messingnen und kupfernen Röhrentheile das Eisen, 
das späterhin wieder dem Stahl Platz machte. In demselben 
Jahrzehnt kam auch der sogen. wagontop-Kessel auf und 
der Einfluss der Anthrazitkohle kam zum Ausdruck in einer 
langen abfallenden Gestaltung der Feuerbüchse, wie sie die 
berühmten „Kameelrücken*“ von Ross Winans zeigen. Das 
nächste Jahrzehnt brachte die Lokomotiven der Konsolidations- 
klasse, von den Baldwinwerken eingeführt, und derselben Zeit 
gehören an das Bisselgestell, der schwingende Drehschemel und 
die Stahlröhre. Die Jahrzehnte von 1870 bis 1890 sind ge- 
kennzeichnet durch eine stetige Zunahme des Gewichts und 
der Zugkraft der Lokomotiven und eine schärfere Gruppirung 
nach der Arbeitsleistung. 


Die Jahre 1888 und 1889 sind besonders wichtig; sie 
bringen den Amerikanern die Verbundmaschine. In Europa 
hatte man die Verbundwirkung bereits wesentlich vervoll- 
kommnet, als die Pennsylvanische Bahn sich entschloss, mit 
einer von England beschafften Verbundmaschine nach Webb- 
schem System Proben anzustellen. Die Erfahrungen mit 
dieser „The Pensylvania“ genannten Maschine, die in den regel- 
mässigen Zugverkehr eingestellt wurde, waren recht günstige. 
Es ergab sich eine erhebliche Ersparniss an Kohlen, über die 
einer der Eisenbahnbeamten berichtete, dass er zwar nicht in 
der Lage sei, diese Ersparniss bei der Webb’schen Maschine 
gegenüber den gewöhnlichen Amerikanischen Personenzug- 
lokomotiven durch genaue Zahlen zu belegen, dass sie aber 
erheblich über 25 $ betrage. Auch die weiteren in grösserem Um- 
fange durchgeführten Versuche mit Verbundlokomotiven ergaben 
durchweg eine bedeutende Ersparniss und damit war ihr Er- 
folg gesichert. Die Verbundlokomotive mit 2 Aussencylindern 
hat am meisten Verbreitung gefunden. Das Viercylinder- 
system nach Vauclain’s Bauart wird beispielsweise bei den 
berühmten Decapod-Güterzuglokomotiven der Baldwinwerke 
angewendet. Bei diesen liegt der Hochdruckcylinder über 
dem Niederdruckeylinder und die Kolbenstangen haben ein 
gemeinschaftliches Querhaupt. Die Steuerung erfolgt durch 
Kolbenventile, die an der inneren Seite der Hochdruck- 
cylinder liegen. Solche Maschinen hat man beiläufig vielfach 
mit Wootten’scher Feuerbüchse ausgestattet, die mit gering- 
werthigerer Kohle befeuert werden kann; ihre Heizfläche 
beträgt bei Personenzuglokomotiven 12,7 qm und! bei Güterzug- 
lokomotiven 21,8 qm. 

Die Entwickelung der einfachen 8 rädrigen Eilzug-Per- 
sonenmaschine findet u. a. in den Lokomotiven des Empire 
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State Express der Newyork Centralbahn ihre Darstellung. 
Die Lokomotive Nr. 999 zieht gegenwärtig den schnellsten Zug 
der Welt und hat auf vereinzelte Meilen Fahrt Geschwindig- 
keiten von etwas über 100 Meilen (160 km) in der Stunde er- 


reicht, 


Die folgende Tabelle gibt die Abmessungen einiger 
Maschinen der zuletzt angedeuteten Art und der Lokomotive 
564 der Lake Shore und Michigan Südbahn an. 


Nummer . Triebrad- Gewicht | 
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Die Lake Erie - Güterzuglokomotive soll rechnungs- 
mässig 4600 t in der Waagerechten ziehen; auf einer Fahrt 
zwischen West Carbondale und der Araratspitze verbrauchte 
sie vor einer Last von 1107 t 2,33 kg Feuerung auf das 
Wagenkilometer bei einer Wasserverdampfung von 7,57 kg 
auf das Kilogramm Kohle. Dies ist eine ausserordentliche 
Leistung im Hinblick auf die Bahnneigungen und das zu be- 
fördernde Gewicht. Von Carbondale nach Forest City wurden 
25 Wagen im Gesammtgewicht von 518 t auf eine Länge von 
8 km über eine Steigung von 1,33 2 geschleppt und von 
Forest City nach Ararat wurden später 33 Wagen im Gewicht 
von 1107 t 22 km weit über eine Steigung von 0,95 % ge- 
fahren. 


Die Maschine Nr. 999 ist aus der Klasse der New- 
york Centralbahnmaschinen, sie fuhr einen 165 t schweren Zug 
über die 702 km lange Strecke von Newyork nach Buffalo mit 
der Stundengeschwindigkeit von 103,4 km, ausschliesslich 
der Aufenthalte. Diese ausgezeichnete Lokomotive, die in 
den Werkstätten der Newyork Central und Hudsonflussbahn 
gebaut worden ist, wurde auf der Chicagoer Weltausstellung 
gezeigt. Sie ist jetzt die bekannteste Maschine. 


Die Lokomotive Nr. 564 nimmt es im Verkehr langer 
‚Strecken mit jeder anderen auf. Sie legte 138 km mit 117 km 
Stundengeschwindigkeit zurück. Diese Leistung bezog sich 
auf einen Theil der Fahrt von Chicago nach Buffalo, die im 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Halle a/S. Am 1. Januar 1897 wird der an 
der Bahnstrecke Berlin - Elsterwerda zwischen Dobrilugk- 
Kirchhain und Hohenleipisch in Kilometerstation 108,855 neu 
errichtete Haltepunkt Rückersdorf-Oppelhain für den 
Personenverkehr eröffnet. Eine Abfertigung von Reisegepäck 
- sowie Annahme von Privatdepeschen findet daselbst nicht 
statt. Zur Beförderung angenommenes Gepäck wird nach- 
träglich behandelt. Die Entfernung von Rückersdorf-Oppel- 
a: bis Dobrilugk beträgt 5,97 km und bis Hohenleipisch 
7,68 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Stettin. Vom 
1. Januar 1897 an werden auf der zwischen den Stationen 
Prenzlau und Nechlin der Strecke Angermünde-Pasewalk ge- 
legenen Haltestelle Dauer auch Stückgüter abgefertigt. 

Königliche Eisenbahndirektion Danzig. 
Auf dem bisher für die Abfertigung von Personen, Gepäck, 


ganzen mit 104,7 km in der Stunde, ausschliesslich der Auf- 
enthalte, bei 821 km Entfernung der Endorte, zurückgelegt 
wurde. Das Zuggewicht betrug 138 t und auf den vorer- 
wähnten 138 km befanden sich 13 km, die mit 138 km in der 
Stunde zurückgelegt wurden; fernere 53 km wurden mit 
130 km und 1,6 km mit 149 km Stundengeschwindigkeit durch- 
fahren. Bei dieser letzten Geschwindigkeitsleistung drehten 
sich die Triebräder 469 Mal in der Minute um. Die Kolben- 
geschwindigkeit betrug in der Minute 573 m. Diese Leistung 
der Maschine, die bei der Beförderung von 152 t auf 53 km 
ohne Unterbrechung mit 130 km Stundengeschwindigkeit ver- 
richtet wurde, ist wohl die bedeutendste, die je erreicht 
worden ist. Dass diese Leistung mit einer 6 fach gekuppelten 
Maschine bei 1,8 m grossen Triebrädern möglich war, 
spricht für den Werth eines grossen Kesselraumes und grosser 
Dampfkanäle. 


Die Fortschritte des Lokomotivbaues können am besten 
durch einige Zahlen veranschaulicht werden. 1846 stellte 
die Rogers Lokomotivgesellschaft 17 Lokomotiven her, 1896 
lieferte sie deren 300 und im ganzen hat sie bis jetzt 5150 
Lokomotiven gebaut. Die Baldwinwerke stellten 1846 42 Loko- 
motiven her, im laufenden Jahre beträgt ihre Leistungs- 
fähigkeit 1000 und ihre Gesammtlieferung beziffert sich bis 
heute nahezu auf 15000 Stück. Man schätzt, dass zur Zeit 
über 36000 Lokomotiven im Werthe von mindestens 1200 Mil- 
lionen Mark in Amerika im Dienste sind. 


Privatdepeschen, Eilgütern aller Art und eilgutmässig zu 
befördernden Frachtstückgütern eingerichteten Bahnhofe 
Danzig Hauptbahnhof:findet seit 15. d. Mts. auch 
die Abfertigung der eilgutmässig zu befördernden Güter in 
Wagenladungen statt, Ausgeschlossen sind wie bisher Fische 
in Wagenladungen. Von demselben Zeitpunkte ab werden 
eilgutmässig zu befördernde Güter mit Ausnahme von Fischen 
in Wagenladungen auf dem Bahnhofe Danzig lege Thor 
nicht mehr abgefertigt. 


Bezeichnung von Stationen. Königliche Eisen- 
bahndirektion Magdeburg. Die an der Bahnstrecke 
Biederitz-Loburg gelegene Station Woltersdorf hat die 
Zusatzbezeichnung b. Magdeburg erhalten, 


Aenderung von Stationsnamen. K. K. Oesterreichi- 
sche Staatsbahnen. Die bisherige Bezeichnung der an 
der Strecke Lemberg - Suczawa - Burdujeni gelegenen Station 
Suczawa ist vom 16. d. Mts. ab in Itzkany abgeändert 
worden. 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Zur Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn, Einsetzung 
einer Eisenbahnbehörde in Mainz. 


Das Herrenhaus genehmigte in der Sitzung vom 16. d. Mts. 
ohne Debatte unverändert den Gesetzentwurf, betreffend den 
Erwerb des Hessischen Ludwigsbahn-Unternehmens für den 
Preussischen und Hessischen Staat, sowie die Bildung einer 
Eisenbahn-Betriebs- und -Finanzgemeinschaft zwischen Preussen 
und Hessen, 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten empfahl die 
Annahme der Vorlage mit folgenden Worten: 

Zu der Bitte, mir vor dem Eintritt in die Berathung über 
den Gesetzentwurf, betreffend den Erwerb der Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahn und die Bildung einer Finanz- und Betriebs- 
gemeinschaft zwischen Preussen und Hessen, das Wort zu ge- 
statten, veranlasst mich der lebhafte Wunsch, dem hohen Hause 
den Dank der Staatsregierung dafür auszusprechen, dass das- 
selbe durch Anberaumung der Sitzung vor Weihnachten es 
der Staatsregierung ermöglicht hat, diesen hochwichtigen Ge- 
setzentwurf vor dem l. Januar zur Verabschiedung zu bringen. 
Es war dies aus formellen Gründen durchaus nöthig. Hieran 
aber möchte ich zu gleicher Zeit die Bitte und die Hoffnung 
knüpfen, dass Sie dem Gesetzentwurf Ihre einmüthige Zu- 
stimmung ertheilen mögen. 

Zur Sache selbst möchte ich dem Herrn Berichterstatter 
Ihrer Kommission nicht vorgreifen. Die Kommission des hohen 
Hauses hat, ebenso wie das Abgeordnetenhaus, einmüthig die 
hohe politische, finanzielle und wirthschaftliche Bedeutung des 
Gesetzentwurfs erkannt und demgemäss ihren Beschluss ge- 
fasst. Die Verabschiedung dieses Gesetzes bildet unzweifelhaft 
einen neuen Abschnitt in der Entwiekelung unseres Verkehrs- 
wesens, einen neuen Abschnitt in unseren Verkehrsbeziehungen 
zwischen Süd- und Norddeutschland, eine sehr wesentliche Ver- 
besserung unserer Betriebs- und Verwaltungseinrichtungen auf 
den betreffenden Linien. 

Nur bezüglich eines Punktes möchte ich aus der Rolle 
fallen und schon in diesem Moment einige sachliche Bemer- 
kungen machen. Es sind in dem Vertrage zwischen Preussen 
und Hessen über die Bildung der Betriebs- und Finanzge- 
meinschaft zwei Paragraphen — die beiden Schlussartikel 22 
und 23 —, die mehrfach ausserhalb Preussens in anderen 
Bundesstaaten zu falschen Auffassungen Anlass gegeben haben. 
In der Presse der betreffenden Länder findet sich die Be- 
fürchtung ausgesprochen, dass hier direkt oder indirekt darauf 
hingezielt werde, die jetzt in dem Besitz der einzelnen Bundes- 
staaten befindlichen Eisenbahnen entweder dem Reich zu über- 
antworten, oder in die neugebildete Finanz- und Betriebsge- 
meinschaft hineinzuziehen. Diese Artikel heissen, und zwar 
Artikel 22: „Für den Fall, dass die Aufnahme in die Gemein- 
schaft von anderen FEisenbahnverwaltungen des Deutschen 
Reichs beantragt und von der Preussischen Regierung zuge- 
standen werden sollte, wird die Hessische Regierung einen 
Widerspruch dagegen nicht erheben, wenn die finanziellen Be- 
ziehungen nach den in diesem Vertrage angewendeten Grund- 
sätzen geregelt werden.“ Diese Bestimmung war sowohl für 
Preussen wie für Hessen absolut nothwendig, um der Zukunft 
wenigstens nicht die Wege abzuschneiden; nicht die Wege ab- 
zuschneiden etwa einem anderen Bundesstaat, der aus irgend 
welchen Gründen Neigung besitzen sollte, sich dieser Betriebs- 
und Finanzgemeinschaft anzuschliessen. Wir haben weiter 
nichts beabsichtigt, weder Preussen noch Hessen, als für diesen 
Fall eine Thür offen zu lassen; wir haben aber nicht beab- 
sichtigt, direkt oder indirekt nun unsere Nachbarn zu veran- 
lassen, auch wirklich in diese Thür einzutreten; wir überlassen 
das lediglich dem Ermessen eines Jeden und der Entwickelung 
derZukunft. Noch vielunbedenklicher ist und doch merkwürdiger- 
weise noch mehr zu Befürchtungen Anlass gegeben hat der 
Artikel 23, in dem es heisst: „Jedem der beiden vertrag- 
schliessenden Staaten soll es vorbehalten bleiben, für den Fall 
der Abtretung seines Eisenbahnbesitzes an das Deutsche Reich 
auch die aus diesem Vertrage erworbenen Rechte und Pflichten 
auf das Reich mit zu übertragen.“ Hieraus wird gefolgert, dass 
beabsichtigt werde, den Reichseisenbahn-Gedanken in anderer 
Form und auf anderem Wege wieder lebendig zu machen! 
Demgegenüber darf ich wohl darauf hinweisen, dass wir bisher 
bei allen Verstaatlichungen diesen Vorbehalt gemacht haben 
und dass die Preussische Staatsregiernng sich auch verpflichtet 
gehalten hat, dies zu thun, um wenigstens, wenn dereinst, was 
Ja zur Zeit allerdings weder zu übersehen noch wahrscheinlich 
ist, der Reichseisenbahn-Gedanke Gestalt und Körper bekommen 
sollte, dem Reiche die Wege zu ebnen. Damit ist aber durch- 
aus nicht etwa die Absicht ausgesprochen, nunmehr auf anderem 
Wege den Reichseisenbahn-Gedanken zu fördern. 

Ich habe mich für verpflichtet erachtet, zu Beginn der 
Berathung gerade auf diese beiden Punkte aufmerksam zu 
machen, um meinerseits dazu beizutragen, die Befürchtungen, 
die sich daran geknüpft haben, thunlichst zu zerstreuen. — 


In No. 299 des „Reichsanzeigers“ ist das Gesetz, betreffend 
den Erwerb des Hessischen Ludwigs-Eisenbahnunternehmens 
für den Preussischen und Hessischen Staat, sowie Bildung 
einer Eisenbahn-Betriebs- und Finanzgemeinschaft zwischen 
Preussen und Hessen (vom 16. Dezember 1896) nebst Anlagen 
(Vertrag, betreffend den Uebergang des Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahnunternehmens auf den Preussischen und Hessischen 
Staat, vom 8.9. Juli 1896, und Staatsvertrag zwischen Preussen 
und Hessen über die gemeinschaftliche Verwaltung des beider- 
seitigen Eisenbahnbesitzes, vom 23. Juni 1896) veröffentlicht 
worden. 


Ferner bestimmt ein gleichfalls in No.299 des „R.-A.“ ver- 
öffentlichter Allerhöchster Erlass vom 16. Dezember d. J., dass 
am 1. Februar 1897 eine nach Maassgabe der unterm 15. De- 
zember 1894 genehmigten Verwaltungsordnung für die 
Preussischen Staatseisenbahnen dem Preussischen Minister der 
öffentlichen Arbeiten unmittelbar unterstehende Eisenbahn- 
direktion mit dem Sitze in Mainz und der Firma: „Königlich 
Preussische und Grossherzoglich Hessische Eisenbahndirektion“ 
errichtet und dieser Behörde: 


a) für die Zeit bis zum 1. April 1897 Verwaltung und 
Betrieb der zum Hessischen Ludwigs-Eisenbahnunter- 
nehmen gehörenden Strecken, 

b) vom 1. April 1897 ab aber Verwaltung und Betrieb 
der ihr alsdann anderweit zu überweisenden Strecken 
des zu einer Betriebs- und Finanzgemeinschaft ver- 
einigten Preussischen und Hessischen Staatseisenbahn- 
netzes 


übertragen wird. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Der Landes-Eisenbahnrath wurde am 11. d. Mts. durch 
den Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten eröffnet, der den 
neuen Vorsitzenden, Unterstaatssekretär Fleck, einführte. 
Der Herr Minister bemerkte, dass er sich freue, nicht mit 
leeren Händen zu kommen, indem er dem Landes-Eisenbahn- 
rath mittheilen könne, dass der Tarif für Dünger, welcher 
bisher nur für zwei Jahre gültig gewesen, jetzt für fünf Jahre 
bewilligt worden sei, und dass im weiteren vom 1. April 1897 
an sämmtliche Brennstoffe in den Tarif für Rohstoffe versetzt 
werden würden. Der Landes-Eisenbahnrath trat hierauf unter 
dem Vorsitz des Unterstaatssekretärs Fleck in die Tages- 
ordnung ein und berieth zunächst die Frage der Herabsetzung 
der Eisenerzfracht auf weitere Entfernungen. Hierzu führten 
die Vertreter des Ministers der öffentlichen Arbeiten u. a. aus, 
dass insbesondere Erwägungen allgemeiner Art auch die 
Eisenbahndirektionen veranlasst hätten, die beantragte Fracht- 
ermässigung zu befürworten. Nach langer, eingehender 
Berathung dieser Frage wurde sie vom Landes-Eisenbahnrath 
Jedoch als noch nicht genügend geklärt befunden und daher 
zur nochmaligen Vorberathung an den ständigen Ausschuss 
zurückgewiesen. Das gleiche Schicksal widerfuhr einem zweiten 
Antrage auf weitere Ermässigung des sogenannten Nothstands- 
tarifs für Eisenerze aus dem Lahn- und Dillrevier. Der nächste 
Berathungspunkt betraf dann zwei Anträge auf Frachter- 
mässigung 1. für feuchte Kartoffelstärke und 2. auf Gewährung 
von Erleichterungen für die Ausfuhr von Kartoffelstärke- 
fabrikaten. Nach längerer Besprechung dieser Anträge, worin 
die Berechtigung derselben in der Hauptsache anerkannt 
wurde, sprach sich der Landes-Eisenbahnrath in Bezug auf den 
ersten Antrag für die Ueberweisung desselben an die ständige 
Tarifkommission aus und erklärte zu 2, dass ein allgemeines 
wirthschaftliches Bedürfniss vorliege für die Ausfuhr von 
Kartoffelstärke-Fabrikaten nach Italien, der Schweiz und den 
Seehäfen, nach letzteren mit der Beschränkung auf die Aus- 
fuhr über See nach ausserdeutschen Ländern, weitere Ermässi- 
gungen auf der Grundlage des Rohstofftarifs einzuführen. 
Ferner befürwortete der Landes-Eisenbahnrath mehrere von 
der ständigen Tarifkommission vorberathene, für die Be- 
schlussfassung der Generalkonferenz vorbereitete Anträge zu 
der Güterklassifikation des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, 
Theil I, darunter die Tarifirung von geschältem Getreide, von 
bearbeiteten Bausteinen, die Klarstellung des Begriffs „Four- 
niere“, die Frachtermässigung für Zuchtvieh in Wagen- 
ladungen usw. Die Wiederherstellung direkter Gütertarife 
mit Polen wurde als im „allgemeinen wirthschaftlichen Interesse 
des Landes liegend“ befürwortet, ebenso die Frachtermässigung 
für Glassand von Hohenbocka, Volpriehausen und Emmerstedt 
nach Wasserumschlagsplätzen. Sodann beschloss der Landes- 
Eisenbahnrath die Versetzung von Melasse sowohl im allge- 
meinen wie auch vermischt mit Stoffen, die schon im Tarif 
waren, und endlich auch mit solchen Futterstoffen, die sonst 
dem Tarif II unterliegen, durchweg in Tarif III zu befürworten. 
Endlich erklärte der Landes-Eisenbahnrath, dass für die be- 
antragte allgemeine Ausdehnung der für rohe Baumwolle von 
den Seehäfen bestehenden Ausnahmetarife auf Baumwoll- 
abfälle ein öffentliches Verkehrsbedürfniss anzuerkennen sei. 
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Unfälle im Monat Oktober d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich 
Bayerns) im Monat Oktober d. J. vorgekommenen Betriebs- 
unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 18 Entgleisungen 
auf freier Bahn, 22 Entgleisungen in Stationen, 3 Zusammen- 
stösse auf freier Bahn, 26 Zusammenstösse in Stationen und 
204 sonstige Betriebsunfälle, zusammen 273 Betriebsunfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 54 Personen getödtet und 
179 Personen verletzt, sowie 87 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 186 unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 6 getödtet und 
31 verletzt, und zwar entfallen: 3 Tödtungen auf die Hessische 
Ludwigsbahn, je ı Tödtung auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zuDanzig und Frankfurt a./M. 
sowie der Württembergischen Staatseisenbahnen, je 7 Ver- 
letzungen auf den Direktionsbezirk Halle a./S. und die 
Badischen Staatseisenbahnen, 4 Verletzungen auf den Direk- 
tionsbezirk St. Johann-Saarbrücken, je 2 Verletzungen auf die 
Direktionsbezirke Köln, Erfurt und Stettin und je 1 Verletzung 
auf die Direktionsbezirke Berlin, Frankfurt a./M., Hannover, 
Magdeburg, die Sächsischen und Württembergischen Staats- 
eisenbahnen sowie die Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn. 

Von Bahnbeamten und Bahnarbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 32 getödtet und 119 ver- 
letzt, von Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamten usw. 
im Dienst 7 verletzt, von fremden Personen, einschliesslich der 
nicht im Dienst befindlichen Beamten und Arbeiter, aber aus- 
schliesslich der Selbstmörder, 16 getödtet und 22 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 36984 km 259 Fälle 
und auf den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 
2120 km 14 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 143 km 
Betriebslänge und 108000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 151 km Betriebslänge und 75000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern geord- 
net werden, so treten an die ungünstigste Stelle beiden Staats- 
bahnen: die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Elberfeld und in Essen a./Ruhr und die 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staatseisenbahnen, bei den 
Privatbahnen: die Hessische Ludwigs-Eisenbahn, die Lübeck- 
Büchener Eisenbahn und die Ostpreussische Südbahn. 


Betriebseröffnungen, 


Direktionsbezirk Erfurt. Am 15. d. Mts. ist die 
Strecke Lauchstädt - Benkendorf (Theilstrecke der 
Bahnlinie Schlettau-Lauchstädt) für den Frachtgutverkehr in 
Wagenladungen (ausgenommen Leichen, Vieh, Fahrzeuge und 
Sprengstoffe) eröffnet worden. 

Die Bahnstrecke Schlettau-Lauchstädt wird voraussicht- 
lich im Laufe der ersten Hälfte des Jahres 1897 in ihrer gan- 
zen Ausdehnung und für den gesammten Personen- und Güter- 
verkehr dem Betriebe übergeben werden. 

Hildesheim - Peiner Kreiseisenbahn. Seit 
dem 21. d. Mts. findet auf der für den Güterverkehr bereits er- 
öffneten, 13,8 km langen Theilstrecke Hildesheim-Clauen 
Dorf auch Beförderung von Personen und Reisegepäck statt. | 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover hat die 
Haftpflicht für den Wagenübergang im Verkehr mit der be- 
zeichneten Kreiseisenbahn gemäss $$ 7 und 8 des Vereins- 
Wagenübereinkommens übernommen. 

Rügensche Kleinbahnen. Die der Aktiengesell- 
schaft der Rügenschen Kleinbahnen gehörende, 36,4 km lange, 
Bahnstrecke Bergen-Altenkirchen ist für den Personen-, 
Gepäck-, Leichen-, Vieh- und Güterverkehr eröffnet worden. 
Die Bahnstrecke ist mit 75 cm Spurweite für den Lokomotiv- 
betrieb erbaut und unterliegt dem Kleinbahngesetze vom 
28. Juli 1892. An derselben liegen folgende Stationen: Thesen- 
vitz, Lipsitz, Patzig, Cartzitz, Bubkewitz, Zirmoisel, Reuen- 
dorf a. Rügen, Jabelitz, Trent, Büssow, Wittower Fähre, Fähr- 
hof, Woldenitz, Bohlendorf, Wiek, Lüttkevitz, Lanckensburg 
und Altenkirchen a. Rügen. 

Leichen, lebende Thiere und Wagenladungen werden auf 
allen Stationen der gesammten Rügenschen Kleinbahnen mit 
Ausnahme von Jagdschloss, Sellin a. R. West und Büssow an- 
genommen und ausgeliefert. Eine Auslieferung von Stück- 

ütern findet nicht statt auf den Stationen Prosnitz, Benz, 
eiten, Wendorf, Jagdschloss, Sellin a. R. West, Tihesenvitz, 
Lipsitz, Bubkewitz, Zirmoisel, Neuendorf a. Rügen, Büssow, 
Wittower Fähre und Fährhof. Auf allen übrigen Stationen 
werden Stückgüter angenommen und ansgeliefert. Die Beför- 
derung von Expressgut und Sprengstoffen ist überall ausge- 
schlossen. Die Umladung der nach und von der Anschluss- | 
bahn übergehenden Güter geschieht bahnamtlich. 


Für die Umladung von lebenden Thieren — ausgenom- 
men Kleinvieh in Käfigen — auf den Uebergangsstationen in 
oder aus Wagen der anschliessenden Eisenbahn haben die Ver- 
sender selbst zu sorgen. 

Die Leitung des Betriebes ist der Betriebsabtheilung 
Stettin der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. übertragen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 1. Januar 1897 
wird die an der Bahnstrecke Kohlfurt-Görlitz zwischen Penzig 
und Görlitz gelegene Haltestelle Hennersdorf für den 
Personen-, Gepäck-, Wagenladungs-, Eil- und Fracht-Stückgut- 
verkehr eröffnet werden. Die Annahme und Auslieferung von 
Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Köln. Die Abfertigung des 
Sprengstoffverkehrs, welche jetzt auf Station Köln-Thürm- 
chen erfolgt (vergl. die Mittheilung in Nr. 83 S. 754 d. Ztg.), 
wird am 1. April 1897, dem Tage der Schliessung dieser Sta- 
u für den Güterverkehr, nach dem Bahnhofe Köln-Bonnthor 
verlegt. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Wagenmangel, Tarifermässigungund 
Staffeltarife. 

Die Eisenbahnkommission des Herrenhauses hat sich 
mit dem Antrag des Grafen Frankenberg (Ludwigsdorf), betr. 
Wagenmangel auf den Eisenbahnen, Tarifermässigung und 
Staffeltarife (vergl. Nr. 95 S. 863 und Nr. 99 S. 901 d. Ztg.), be- 
schäftigt und nach eingehender Debatte beschlossen, den An- 
trag in der folgenden Fassung zur Annahme zu empfehlen: 


'„Das Herrenhaus wolle beschliessen: a) die Königliche Staats- 


regierung zu ersuchen, die Einführung bezw. Wiedereinführung 
der Stafteltarife für alle Massenartikel der Landwirthschaft 
und Industrie auf den Preussischen Staatseisenbahnen zu för- 
dern; b) die in Verbindung hiermit berathene, gleichfalls den 
Tarif betreffende Petition durch die Beschlussfassung für er- 
ledigt zu erklären.“ 


Zur Erleichterung des diesjährigen Weihnachts- 
verkehrs 


wird auf den Preussischen Staatseisenbahnen die Geltungs- 


‘dauer der gewöhnlichen Rückfahrkarten von sonst kürzerer 


Geltungsdauer, welche am 22. d.Mts. und den folgenden Tagen 
gelöst werden, bis einschliesslich den 6. Januar 1897 verlängert 
(vergl. Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Erfurt in Nr. 99 S. Il d. Ztg.). 


Main-Neckarbahn. 

Im Jahre 1895, in welchem die Main-Neckarbahn am 
1. August ihr 49. Betriebsjahr zurücklegte, sind im Personen- 
und Güterverkehr die Transporte und die Einnahmen daraus 
ansehnlich gestiegen, namentlich im Güterverkehr, bei dem 
die Zunahme der Transportmenge 8,63 % und der Einnahme 
5,84 2 gegenüber dem Vorjahre beträgt. In dem Berichtsjahre 
wurden befördert 4663000 Personen, 9401 t Gepäck, 1535791 t 
frachtpflichtige Güter und 17912 t frachtfreie Dienst- und Bau- 
güter. Auf 1 km Betriebslänge wurden befördert 1023964 Per- 
sonen; hiervon kommen auf die I. Wagenklasse 3,2 %, auf die 
II. Wagenklasse 24,1 9, auf die III. Wagenklasse 66,4 $ und auf 
Militärs 6,32. Der kilometrische Güterverkehr betrug 882 684 t; 
hiervon entfallen auf die Eilgüter 1,0 %, auf die Frachtgüter 
und zwar a) die Stückgüter 12,1 2, b) die Wagenladungsgüter 
85,2 2, ferner auf die lebenden Thiere 1,7 9. 2 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 3652506 .4, aus dem Güterverkehr 4052370 .4, und 
aus sonstigen Quellen 296 733 „4, zusammen 8001609 „4 Von 
der Gesammteinnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 45,7 9, aus dem Güterverkehr 
50,6 $ und aus sonstigen Quellen 3,7 9. ale N 

Verausgabt wurden zusammen 4669618 .«#, mithin ergibt 
sich ein Ueberschuss von 3331991 4, welcher in Hundert- 
theilen des verwendeten Anlagekapitals 9,89 $ beträgt, 

Von dem einschliesslich des Vortrags aus dem Vorjahre 
3346968 „4 betragenden Ueberschuss wurden 104003 4 zur 
Erweiterung und Verbesserung der Babnanlagen, und 184 050 4 
zur Verbesserung und Vermehrung der Betriebsmittel ver- 
wendet, während die verbleibenden 3058915 4 an die Staats- 
kassen abgeführt wurden. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 

In der am 14. d. Mts. abgehaltenen ausserordentlichen 
Generalversammlung wurden die von der Direktion beantragte 
Statutenänderung sowie der Antrag der Direktion, betreffend 
Finanzirung des Projektes zur Verstärkung des Oberbaues der 
Stammbahn und der auszuführenden Strecke Kaltenkirchen- 


Bramstedt genehmigt. Die erforderliche Summe in Höhe von 
100 000 „4 wird im Wege einer Anleihe aufgebracht und mit 
i 2 jährlich getilgt. 


Güterwagenverkehr mit der Nebenbahn Neustadt-Gogolin. 


Die Königliche Eisenbshndirektion zu Kattowitz hat die 
Haftpflicht für den Uebergang der Güterwagen auf die am 
4. d. Mts. eröffnete Nebenbahn Neustadt-Gogolin im Sinne des 
$ 7 des Vereins-Wagenübereinkommens übernommen. 


Staatsbeihilfen für Kleinbahren. 


Der Kreis Pyritz im Regierungsbezirk Stettin beabsich- 
tigt, folgende Kleinbahnen: 1. von Pyritz nach Plönzig, 
3. von Pyritz bis zur Grenze mit dem Kreise Greifenhagen in 
der Richtung auf Klein-Schönfeld zu bauen und zu betreiben, 
ausserdem will er die von einem Unternehmer als Fort- 
setzung der Linie zu 2. zu bauende Kleinbahn von der Kreis- 
srenze bis Klein-Schönfeld (Station der Kleinbahn der Aktien- 
gesellschaft Greifenhagener Kreisbahnen von Greifenhagen 
über Bahn nach Wildenbruch) demnächst kauflich erwerben 
und mit den beiden anderen Kleinbahnen gemeinsam be- 
treiben. Dem Kreise ist nach der „Zeitschrift für Klein- 
bahnen“ als Staatsbeihilfe für die betriebsfähige Herstellung 
und Ausrüstung der Kleinbahnen Pyritz - Plönzig und Pyritz- 
Kreisgrenze die Gewährung eines Darlehns in Höhe von 
390.000 „#4. zu 2% Zinsen und 1% jährlicher Tilgung, unter 
Zuwachs der Zinsen von den getilgten Darlehnsbeträgen, 
sowie unter der Bedingung in Aussicht gestellt, dass, sobald 
der Reinertrag des Unternehmens 3 % des Anlagekapitals 
übersteigt, der Zinsfuss dieses Darlehns sich entsprechend 
bis zu dem der vom Staate selbst aufgenommenen Darlehen 
erhöht; ferner ist die Bedingung gestellt, dass dem Staate 
ein gleicher Einfluss auf den Bau und Betrieb der Bahnen, 
wie der Provinz Pommern, eingeräumt wird. Die voraus- 
sichtlichen Gesammtkosten des Unternehmens werden sich 
auf 1325 000 4. belaufen. Die Bahnen sollen volle Spurweite 
erhalten und mit Lokomotiven für Personen- und Güterver- 
kehr betrieben werden. Die Entschliessung über die Gewäh- 
rung einer Staatsbeihilfe an den Kreis für den Ankauf der 
Kleinbahn Kreisgrenze - Klein- Schönfeld ist einstweilen aus- 
gesetzt. 


Kleinbahnprojekte. 


Der Kreis Schwetz hat beschlossen, schmalspurige 
(60 cm) Kleinbahnen von Supponin nach Prust und von 
Crone a. Brahe nach Prust zum Anschlusse an die Kleinbahn- 
strecken Bromberg-Crone a/Brahe und Maximilianowo-Gondes- 
Supponin des Landkreises Bromberg herzustellen. 

Der Landkreis Bromberg beabsichtigt, die Kleinbahn 
Maximilianowo -Gondes nicht, wie früher in Aussicht ge- 
nommen, nach Karolewo, sondern bis zur Kreisgrenze bei 
Supponin zum Anschlusse an die vom Kreise Schwetz ge- 
plante Kleinbahn fortzuführen. 

Von der Allgemeinen Deutschen Kleinbahngesellschaft 
in Berlin wird beabsichtigt, eine Kleinbahn von Neubabels- 
berg über Moorlake und Pfaueninsel nach Wannsee und über 
Kolonie Stolpe zurück nach Neubabelsberg zu bauen. 


Berliner Strassenbahnen. 


Die Elektrizitätsgesellschaft Felix Singer & Co. in 
Berlin hat dem Berliner Magistrat einen Entwurf für ein 
elektrisches Strassenbahnnetz zur grundsätzlichen Geneh- 
migung unterbreitet. Geplant sind neben einer Ringbahn 
3 grössere Linien durch die Stadt und 3 Zweiglinien nach den 
Aussenbezirken. Bei dem Betrieb soll das gemischte System 
benutzt und bei den Hauptlinien ein 3 Minutenverkehr einge- 
richtet werden. Die Gesellschaft verpflichtet sich zur Zah- 
lung von 10 $ der Roheinnahme an die betheiligten Behörden; 
bei Uebersteigung des Reingewinnes von 6 ® soll ausserdem 
noch ein Drittel des Mehrgewinnes gezahlt werden. Der Fahr- 
preis soll für eine ununterbrochene Fahrt 10 4, für Umsteige- 
karten 15 3 betragen. Ausserdem sollen Zeitkarten zum 
Preise von 3 4 monatlich für Strecken bis 5 km und für die 
übrigen Strecken Karten für 4,50 4 ausgegeben werden, 


Die Bank für Deutsche Eisenbahnwerthe in Berlin 


ist in das Handelsregister eingetragen worden. Das Aktien- 
kapital der Gesellschaft beträgt 10 Millionen Mark. 
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Die Sächsischen Eisenbahnen im Jahre 1895. 


Die Betriebslänge der Sächsischen Staatseisenbahren um- 
fasstenach dem unsvorliegendenstatistiachenBerichtamSchlusse . 
des Jahres 1895 2813,66 km (darunter 327,42 km schmalspurig). 
Im Eigenthum des Sächsischen Staates befinden sich 2782,65 km, 
von denen 12,63 km verpachtet sind; hinzu treten 42,84 km ge- 
pachtete und 0,80 km in Mitbetrieb genommene Strecken. Im 
Auslande liegen vom Sächsischen Staatsbahnbesitz 259,15 km, 
und zw;r im Herzogthum Sachsen-Altenburg 93,08 km, im 
Grossherzogthum Sachsen-Weimar 39,32 km, im Fürstenthum 
Reuss ältere Linie 35,34 km, im Königreich Böhmen 25,56 km, 
im Fürstenthum Reuss jüngere Linie 46,90 km, im Königreich 
Preussen 12,62 km und im Herzogthum Sachs-n-Meiningen 
0,83km. Die Gesammtlänge von 2813,66 km besteht aus 29,49% 
zweigeleisigen Strecken, 33,92 % e'ngeleisigen vollspurigen 
Hauptbahnen, 24,94 $ eingeleisigen vollspurigen Nebenbahnen 
und 11,64 $ Schmalspurbahnen. Da im Königreich Sachsen 
noch 158,25 km Bahnen unter fremder Verwaltung liegen, so 
ergibt sich, dass im Königreich Sachsen Ende 1895 überhaupt 
2731,16 km Bahnen im Betriebe waren. Auf je 100 qkm der 
Sächsischen Landesfläche kommen hiernach durchschnittlich 
18,22 km Eisenbahnen. 


Die Länge der unter Königlich Sächsischer Staatsver- 
waltung stehenden Eisenbahnen, einschliesslich der ausserhalb 
Sachsens liegenden Strecken, sowie der Privatbahnen mit 
einer Länge von 126,09 km, umfasste am Schlusse des Jahres 
1895 zusammen 2939,75 km. 

Für den Bau des Sächsischen Staatsbahnnetzes sind bis 
zum Schlusse des Jahres 1895 = 819334 764 44 verwendet wor- 
den, worin ein Aufwand von 123971295 4 für Fahrbetriebs- 
mittel enthalten ist. Da aber die Sächsische Staatsregierung 
eine Anzahl von Bahnen theils über, theils unter ihrem Her- 
stellungsaufwande käuflich erworben hat, so ist das eigent- 
liche Anlagekapital wesentlich varschielen von jenem Bau- 
kapital. Das erstere beträgt 761 331 818 44 


Das mittlere Anlagekapital, welches durch den Betriebs- 
überschuss des J&hres 1995 zu verzinsen ist, beträgt nach Be- 
rechnung des Bauaufwandes für die im Laufe des Jahres 1895 
neu eröffneten Linien auf die Betriebszeit derselben 756536880 4, 
d.i.auf 1km eigenthümliche mittlere Bahnlönge von 2746,11 km 
durchschnittlich 275 494 44 gegen 273265 # im Vorjahre. 


Von der Bahnlänge der Staatseisenbahnen liegen 1 595,67 km 
im Auftrag, 949,15 km im Abtragx und 262,47 km in Gelände- 
höhe. Die vorhandenen 123 Viadukte haben eine Länge von 
17259 km und die vorhandenen 38 Tunnel eine solche von 
22,833 km. Als Schneeschutzanlagen sind 17,37 km Erdwälle 
und Mauern, sowie 319,07 km Pallisaden, Zäune, Hecken usw. 


| errichtet. 


Zur Bewältigung des Verkehrs auf den Staatseisenbahnen 
waren am Schlusse des Berichtsjahres an Fahrbetriebsmitteln 
vorhanden: 1063 Lokomotiven, 2802 Personenwagen mit 
6031 Achsen und 109730 Plätzen, 503 Zugführer- und Gepäck- 
wagen mit einem Ladegewicht von 2541 t, 9075 bedeckte 
Güterwagen einschl. Viehwagen mit einem Ladegewicht von 
77605 t und 16038 offene Güterwagen mit einem Ladegewicht 
von 170854 t, deren Beschaffungskosten sich auf 123 971295 4, 
oder durchschnittlich auf 1 km Bahnlänge auf 44174 4 be- 
ziffern. Von den Beschaffungskosten kamen auf die Lokemo- 


| tiven und Tender 38,17 %, auf die Personenwagen 14,51 $ und 


auf die Zugführer-, Gepäck- und Güterwagen 47,32%. 

Auf sämmtlichen von der Staatsverwaltung betriebenen 
Bahnen wurden (ohne die Bauzüge) im Jahre 1895 zusammen 
748054 Züge abgelassen. i 

In dem Berichtsjahre wurden auf den Staatsbahnen 
42280765 Personen (gegen 40272744 Personen im Vorjahre) be- 
tördert. Mit der Zunahme im Personenverkehre, welche rund 
2 Millionen Personen betrug, ist jedoch die Personengeldein- 
nahme nieht in gleichem Verhältniss gewachsen, :da die von 
jedem Reisenden durchschnittlich zurückgelegte Kilometerzahl 
um ein geringes gesunken und ausserdem theilweise eine Ver- 
billigung der Personentarife gegenüber dem Vorjahre ein- 
getreten ist. 

Das den Sächsischen Personenverkehr kennzeichnende 
susserordentliche Uebergewicht der Reisen auf kurze Ent- 
fernungen ist im Berichtsjahre noch in Zunahme begriffen ge- 
wesen. Die durchschnittlich von einer Person zurückgelegte 
Kilometerzahl ist voa 22,85 auf 22,54 km gesunken. Durch 
diese zunehmende Verkürzung der Reisen wird naturgemäss 
die Ausnutzung des Wagenraumes erschwert und die Einträg- 


l lichkeit des Personenverkehrs beschränkt. 


Von den beförderten Personen entfallen 71,71 % auf die 
III. Wagenklasse, daun folgt die IV. Wagenklasse mit 20,13 2, 
hierauf die II. Wagenklasse mit 7,97 % und endlich die I. Wa- 


 genklasse mit 0,19 $. In der Benutzung der II. und III. Wa- 
genklasse hat im Berichtsjahre ein Rückgang zu Gunsten der 
IV. Wagenklasse stattgefunden. Von den beförlerten Per- 
sonen enttallen auf den Binnenverkehr 95,88 2, auf den direkten 
Verkehr 3,092 und auf den Durchgangsverkehr 1,03 8. 

Die beförderten Personen haben 952835908 km zurück- 
gelegt, hiervon entfallen auf den Binnenverkehr 835 082 098 km, 
auf den direkten Verkehr 79177895 km und auf den Durch- 
ganesverkehr 38575915 km. Ausserdem haben zurückgelegt 
Militärpersonen auf Militärfahrscheine 11164361 km; mithin 
beträgt die Gesammtsumme der zurückgelegten Personen- 
kilometer 964.000 269 gegen 928410 047 im Vorjahre. 

Jede bewegte Personenwrgenachse war Aurchschnittlich 
mit 403 Personen und von den bewegten Plätzen durchschnitt- 
lich 21,22% besetzt. 

Der stärksta Personenverkehr fiel mit 4579770 Personen 
und 3523 557 ... Einnahme auf den Monat Juni, der niedrigste 
Personenverkehr mit 2340871 Personen und 1449911 # Ein- 
nahme auf den Monat Februar. Nach dem Tagesverkehr war 
der Februar ebenfalls der schwächste Monat. 

Den Monatsdurchschnitt überstieg der Juniverkehr um 
29,98 9, dagegen blieb der Februarverkehr um 33,56 ?% hinter 
en zurück, so dass die Verkehrsschwankung 63,54 ! 

)etrug. 

Unter den verkehrsreichsten Strecken im Personenver- 
kehr steht Dresden-Potschappel mit 814350 Personen obenan; 
es folgen Dresden-Radebeul mit 809383, Dresden-Kötzschen- 
broda mit 550925, Dresden-Niedersedlitz mit 483 227, Dresden- 
Meissen mit 494566, Dresden-Klotzsche mit 424 212, Dresden- 
Pirna mit 420440, Gaschwitz-Leipzig mit 388570, Chemnitz- 
Siegmar mit 383750, Deuben-Dresden mit 357570, Werdau- 
Zwickau mit 351 176, Leipzig-Oetzsch mit 290 722, Dresden-Kem- 
nitz (Dorf) mit 263 226, Dresden-Radeberg mit 262800, Dresden- 
Cossehaude mit 251 139, Chemnitz-Niederwiesa mit 233 623, Burg- 
'städt-Chemnitz mit 216672, Dresden-Tharandt mit 208 829. Per- 
sonen usw. 


Die bedeutendsten Verkehrsstellen für den Personen- 
verkehr sind: 
a) nach der Anzahl der beförderten Personen: Dresden- 


Altstadt mit 5079622 Personen, dann folgt Chemnitz mit 
3 744 608 Personen, Dresden-Neustadt (Leipziger Bahnhof) mit 
3190291 Personen, Leipzig(Bayerischer Bahnhof) mit 2221781 Per- 
sonen, Leipzig (Dresdener Bahnhof) mit; 2023018 Personen, 
Zwickau mit 1990672 Personen, Dresden-Neustadt (Schl. Bhf.) 
mit 1817233 Personen, Pirna mit 1 053 277 Personen, Potschappel 
mit 1050737 Personen usw.; 


b) nach dem Antheil an der Einnahme im Personenver- 
kehr: Dresden-Altstadt mit 3417598 4, Leipzig (Dresdener 
Bahnhof) mit 1991815 .4,. Chemnitz mit 1844746 .4, Dresden- 
Neustadt (Leipziger Bahnhof) mit 14925036 .4, Leipzig (Baye- 
rischer Bahnhof) mit 1225900 4, Dresden-Neustadt (Schl. Bhf.) 
mit 9289297 4, Zwickau mit 747 374 4 usw. 

Auf den Staatsbahnen gelangten im Berichtsjahre zur 
Beförderung 24510 t Gepäcküberfrachten und 82316 Stück 
Hunde, 

Im Güterverkehr der Staatsbahnen ist die Anzahl der 
.beförderten Tonnengüter von 17,76 Millionen im Vorjabre auf 
19,41 Millionen im Berichtsjahre, die Anzahl der zurückgelegten 
Tonnenkilometer von rd. 1234 auf rd. 1339 Millionen und end- 
lich die Güterfrachteinnahme von 55 676 854 .2 auf 60 397 611.4. 
gestiegen. Vom Gewicht der Güter kamen 46,13 % auf den 
Binnenverkehr, 45,52 2 auf den direkten Verkehr und 8,35 2 auf 
den Durchgangsverkehr. Jede Tonne Gut hat überhaupt zurück- 


gelegt, und zwar im Binnenverkehr 46,98 km, im direkten Ver- " 


kehr 80,59 km und im Durchgangsverkehr 127,42 km. 

Jede Lastwagenachse war durchsctnittlich mit 2,15 t be- 
lastet, während die Tragfähigkeit der Lastwagen mit durch- 
schnittlich 43,14 $ ausgenutzt war. 

Im Güterverkehr entfiel sowohl die grösste Last (1889303 t) 
als auch die höchste Einnahme (6037042 4) auf den Monat 
Oktopver, während die niedrigste Last und Einnahme (1391758 t 
bezw. 4419603 4) der Monat Februar aufweist. Nach dem 
Tagesverkehr war der Januar der schwächste Monat. Den 
Monatsdurchschnitt überstieg der Oktoberverkehr um 16,80 $, 
der Februarverkehr aber blieb 13,96% hinter demselben zurück, 
so dass die Schwankung im Güterverkehr nur 50,76 $ betrug. 

Die bedeutendste Güterverkehrsstelle ist Zwickau mit 
2610603 t, dieser folgen Dresden-Altstadt mit 1191860 t, Meu- 
selwitz mit 1007&6u t, Oelsnitz im Erzgebirge mit 812017 t, 
Chemnitz mit 809553t, Riesa mit 771 857 t, Leipzig (Bayerischer 
Bahnhof) mit 639652 t, Dresden-Neustadt (Schles. Bhf.) mit 
528415 t, Potschappel mit 520608 t, Leipzig (Dresdener Bahn- 
hof) mit 497443 t, Plagwitz-Lindenau mit 448983 t, Dresden-Neu- 
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stadt (Leipriger Bahnhof) mit 430411 t, 
Wurzen mit 339 023 t usw. 


f Nach dem Antheile an der Einnahma im Güterverkehr 
nimms Zwickau mit 5802430 .% ebenfalls die erste Stelle ein, 
dann folgt Dresden-Altstadt mit 3305550 .%, Chemnitz mit 
2179257 A, Riesa mit 2129 805.4, Oelsnitz im Erzgebirge mit 
173.772.4, Dresden-Neustadt Leipziger Bahnhof‘) mit 17938 0.4, 
Leipzig (Dresdener Bahnhof) mit 1530038 .4, Leipzig (Baye- 
rischer Bahnhof) mit 1527 226 .“, Meuselwitz mit 1413136 4, 
Dresden-Neustadt (Schl, Bhf.) mit 1355829 .4, Lugau mit 
839 886 „%#, Potschappel mit 7.0189 4, Wurzen mit 698076 4, 
Meissen mit 693166 #4, Bautzen mit 6.9683 4, Radeberg mit 
546.664 „4, Dresden-Altstadt (Elbkai) mit 545343, Plagwite- 
Lindenau mit 520820 #, Hof mit 518839 .4, Dre :den-Friedrich- 
stadt mit. 506 982 .& usw. 


Besondere Bedeutung für den Sächsischen Staat3hahn- 
verkehr hat die Kohle, was schon daraus hervorgeht, dass der 
Kohlenverkehr fast die Hälfte des gesammten Gäterverkehres 
beträgt, und zwar 46,18% (gegen 45,38% im Vorjahre) nach dem 
absoluten Gewicht und 45,96 (44,70,2 nach Gewicht und Trans- 
portlänge, 

Auf den Sächsischen Staats- und mitverwalteten Privat- 
bahnen wurden im: Jahre 1895 an Stein- und Braunkohlen zu- 
sammen 9357038 (8494769)t befördert; davon gingen 1828088 t 
— 19,54 (19,56) 9 nach fremden Bahnen, während 75928950 t 
— 80,46 (80,44) $ im eigenen Bahnbereiche verblieben. Der Ge- 
sammtverkehr bestand aus 

4024 745 t — 43,01 (43,50) 2 Steinkohlen und 
5332293 „ = 56,99 (56,50) „ Braunkohlen. 

Dem Vorjahre gegenüber ist die Menge der beförderten 
Steinkohlen um 327797 t = 8,87 2, die der Braunkohlen um 
531472 t = 11,07 $ und die Gesammtmenge aller Kohlen um 
859269 t — 10,11 $ gestiegen. 

Auf den Sächsischen Staatsbahnen allein wurden zu- 
sammen 8964387 t Kohlen, gegen 8059815 t im Vorjahre, be- 
fördert. Dieselben legten auf diesen Bahnen 615510221 tkm 
gegen 551 676967 tkm im Vorjahre, zurück. i 

Die durchschnittliche Länge der Transporte auf den 
Staatsbahnen betrug bei den Gütern überhaupt 68,99 km und 
bei den Kohlen allein 68,66 km. 


‘ In dem Berichtsjahre wurden auf den Staatsbahnen 
158 074 Telegramme mit einer Einnahme von 39 840 4 befördert. 


Die Einnahmen der Staatsbahnen betrugen zusammen 
99784179 (93 699196) M, oder durchschnittlich anf das Kilo- 
meter Bahnlänge 35930 (34040) , hiervon entfallen auf den 
Personen- und Gepäckverkehr 30530666 (29 534477) 4. und auf 
den Güterverkehr 63853 942 (59 145225) 44 Verausgabt wurden 
insgesammt 65 022 824 (62153565) 4, d. i. durchschnittlich auf 
jedes Kilometer Bahnlänge 23630 (22580) .“4; mithin ergibt 
sich ein Ueberschuss von 34159 356 (31545 631) 4, .d. i. durch- 
schnittlich auf jedes Kilometer Bahnlänge 12300 (11460) 4%, in 
Hunderttheilen der Einnahme 34,934 (33,667) bezw. in Hundert- 
theilen der Ausgabe 52,054 (50,754) und in Hunderttheilen des 
mittleren Anlagekapitals [756 536 880 .44] 4,515 (4,282). 

Das Verhältn'ss der Ausgaben zur Roheinnahme hat 
sich von 66,333 $ im Vorjahre in 65,766 % im Berichtsjahre 
verändert. 

Gegen das Vorjahr haben sich vermehrt die Einnahmen 
um 6,492 %, die Ausgaben um 5,582 2 und der Ueberschuss 
um 8,286 ?. 

Vom Jahre 1847 an berechnet sich die Rentabilität der 
Staatsbahnen wie folgt: 1847 mit 2,83 2, 1850 mit 2,80 2, 1855 
mit 3,97 2, 1860 mit 5,25 ®, 1865 mit 7,23 2 (dies ist die höchste 
Verzinsung‘, 1870 mit 5,64 $, 1875 mit 6,02 %, 1880 mit 4,44 $, 


Lugau mit 395 331 t, 


-1885 mit 4,71 2, 1890 mit 4,97 und 1895 mit 4,52 


Nach der Rentabilitätsberechnung für die einzelnen 
Linien des Sächsischen Staatseisenbahnnetzes hat sich für die 
meisten derselben eine Verkehrssteigerung und eine höhere 
Verzinsung des Anlagekapitals gegen das Vorjahr ergeben. 
Wir lassen nachstehend eine Zusammenstellung der einzelnen 
Linien mit. einer vergleichenden Gegenüberstellung der Ver- 
zinsung der Anlagekapitale in den Jahren 1894 und 1895 folgen. 


Die Reihenfolge beginnt mit der sich am höchsten ver- 
zinsenden Bahnstrecke und setzt sich bis zu der am niedrig- 
sten verzinsten Bahnstrecke nach der Abstufung der erzielten 
Prozentsätze fort. 


Die fettgedruckten Zahlen bedeuten das Verhältniss des 
Betriebszuschusses zum Anlagekapital. 


I. Linien, welche im Jahre 1895 gegen das Jahr 1894 
eine höhere Verzinsung erzielt haben. 


A. Vollspurige Bahnen. 


Nr. Bahnlinie a 
1 | Stollberg - St. Egidien und Höhlteich- 
Wüstenbrand mit Kohlenbahn . . . . 8,939 | 9,392 
3 | Gaschwitz-Meuselwitz . . . 2.2... 8,447 | 9,197 
3| Werdau-Weida . .. . 7,206 | 8,056 
4 | Görlitz-Dresden- Altstadt . . . 2... 7,718 | 7,733 
5 | Leipzig-Hof und Leipzig-Plagwitz-Gasch- 
Bu 5 7 A ES TAT 7,140 | 7,632 
6 | Dresden-Elsterwerda . . . . 2 2... 4,698 | 6,858 
7 | Schwarzenberg-Zwickau mit Schneeberg- 
Niederschlema a er ARE 4,903 | 6,183 
8 | Schönbörnchen-Gössnitz 5,197 | 6,045 
9 | Riesa-Chemnitz . SPE 5,681 | 6,010 
10 | Meuselwitz-Ronneburg . 4,486 | 5,597 
11 | Brunn-Greiz I 3,939 | 5,371 
12 | Leipzig-Dresden mit Grossenhain-Prieste- 
WILZIEN I ee re 2 Me Pe 5,019 | 5,039 
13 | Pirna - Berggiesshübel mit Pirna - Gross- 
Cottage: Ra cn N ir, 3,796 | 4,696 
14 | Borsdorf-Coswig 4,302 | 4,684 
15 | Leipzig-Gaithain TÜR 3,362 | 4,249 
16 | Riesa-Nossen-Moldau . 2. 2. 2 2 2... 3,086 | 3,509 
17 | Kieritzsch-Chemnitz mit Limbach-Witt- 
gensdorf und Rochlitz-Penig > 2,698 | 2,953 
1812.Kamenz-Pirnas.. 2.2... ne: 2,735 | 2,819 
19 | Gera-Pforten-Weischlitz 1,940 | 2,395 
998 F Rlauen-Rgerin rn 2,090 ı 2,184 
91 | Bautzen-Königswarth 1,114 | 1,809 
922 | Gössnitz-Gera . 1,601 | 1,730 
23 | Annaberg-Flöha. RENTEN, 1,509 | 1,552 
24 | Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg 0,759 | 1,013 
25 | Schönberg-Hirschberg . . . . 0,667 | 0,882 
26 | Zwickau-Falkenstein-Oelsnitz . . . . . 0,721 | 0,879 
27  Chemnitz-Adorf mit Zwota-Klingenthal . 0,592 | 0,608 
23 | Rosswein-Hainichen-Niederwiesa Sal; 0,520 | 0,538 
29 | Bautzen -Schandau, Niederneukirch - Bi- 
schofswerda, Neustadt-Dürrröhrsdorf . 0,377 | 0,538 
30 ı Glauchau-Wurzen . men... ., 0,106 | 0,502 
31 | Herlasgrün-Falkenstein 3 SS 0,360 | 0,084 
32 | Buchholz-Schwarzenberg mit Walters- 
dorf-Crottendorf . ee. ..1,0834610290 
33 | Weipert-Annaberg. ERAN - 1,922 | 1,877 
B. Schmalspurige Bahnen. 
34 | Klotzsche-Königsbrück . BR... I00m 3,228 ı 6,255 
85 | Hainsberg-Kirsdorf 3,133 | 4,004 
36 | Zittau-Markersdorf . . . 1,613 | 2,594 
37 | Mügeln-Geising-Altenberg . . . . . . | 0,984 | 1,650 
33 | Oschatz- Döbeln mit Mügeln - Nerchan- 
Trebsen 7 Mr Met Ra 3 ER AEER 0,685 | 1,498 
39 | Potschappel-Wilsdruff . 0,275 | 0,718 
40. Schönfeld-Geyerimemrnt er. :. .'1.122120.1740 0,208 
41 | Wilischthal- Ehrenfriedersdorf mit He- 
| rold-Thum Haar, v, Bbrs Far ER, 0,848 | 0,676 
42 | Hetzdorf-Eppendorf 1,184 | 1,044 
43 Grünstädtel-Rittersgrün 1,510 | 1,339 
44 | ÖOschatz-Strehla . a 2,574 | 1,687 
45 | Mosel-Ortmannsdorf . . . . . 1,320 | 1,650 
46 | Taubenheim-Dürrhennersdorf . 2,472 | 2,420 
II. Diejenigen Linien, welche im Jahre 1895 gegen das 
Jahr 1894 eine niedrigere Verzinsung gehabt haben. 
A. Vollspurige Bahnen. 
| | 
Nr. Bahnlinie Besen A: 
f 1a 
1 | Zeithain-Elsterwerda . 2 2 2... 8,411 | 7,576 
2| Bodenbach-Dresden-Altstadt . . .. . 7,911 | 7,555 
3 | Dresden - Werdau mit Kohlenbahn bei 
Dresden P NM NG STE 6,289 | 6,237 
4 | Weida-Mehltheuer . 3,626 | 3,561 
5 | Schönberg-Schleiz . . . 2,107 | 1,415 
6 | Falkenstein-Muldenberg . .». ..... 1,679 | 1,238 
7 | Zittau - Löbau, Oberoderwitz - Wilthen, 
Scheibe-Eibau, Ebersbach-Löbau . ; 0,597 | 0,540 
8 | Freiberg-Halsbrücke . er: ,; 0,657 | 0,320 
9 | Waldheim-Rochlitz ' 0,149 | 0,286 
10 | Kamenz-Elstra BT 5. © A 0,425 | 0,541 
11 | Berthelsdorf - Grosshartmannsdorf mit 
Brand-Langenau. Mesa ... 1 0975 | 1,144 
| Grosspostwitz-Cunewalde . 1,532 | 1,732 


B. Schmalspurige Bahnen. 


13 | Radebeul-Radeburg 2,054 | 1,891 
14 | Wolkenstein-Jöhstadt 0,151 | 0,158 
15 ' Wilkau-Wilzschhaus Ar 0,135 | 0,386 
16 | Herrnhut-Bernstadt . . .. . | 2,248 | 1,682 


Nach dieser Zusammenstellung ist diefRentabilität auf 
46 Linien gestiegen und auf nur 16 Linien gefallen. Dieses 
Verhältniss gestaltet sich noch dadurch zu einem besonders 
günstigen, dass unter jenen 46 Linien die meisten wichtigsten 
und längsten Strecken der Sächsischen Staatsbahnen enthalten 
sind, und dass, insoweit auf den übrigen 16 Linien eine Ab- 
nahme der Rentabilität zu verzeichnen ist, nur eine ganz ge- 
ringe Abnahme der Verzinsung stattgefunden hat. 

Die am ı. Mai 1895 eröffnete Linie Reichenbach-Mylau 
erforderte einen Zuschuss, welcher zu dem Baukapitale unter 
Rücksichtnahme auf den mittleren Jahresdurchschnitt im Ver- 
hältniss zu 0,120 $ steht, während die am 1. August 1895 er- 
öffnete Linie Löbau-Weissenberg einen Reinertrag ergab, 
welcher das betr. Anlagekapital mit 0,661 % verzinst. Bei den 
Linien Zwönitz- Altchemnitz und Reitzenhain-Flöha ist ein 
Vergleich der 1895er Ergebnisse mit denen des Vorjahres nicht 
angängig. 

Die Verzinsung des Anlagekapitales für die vollspurigen 
Strecken betrug 4,662 2 (gegen 4,487 % im Vorjahre) und für 
die Schmalspurbahnen 0,663 2, wobei der Aufwand für ausser- 
BemEn ae Herstellungen ausser Ansatz geblieben ist. Bei 

inbeziehung desselben in die Betriebsausgaben ergiebt sich 
eine Verzinsung von 0,636 % (gegen 0,204 $ im Vorjahre). 

Die Beamten-Unterstützungskasse, welche seit dem 1. Ok- 
tober 1854 besteht, wird von der Generaldirektion der Staats- 
bahnen verwaltet und hat den Zweck, dem bei den Sächsischen 
Staatsbahnen angestellten Personal bei eintretender Dienst- 
unfähigkeit, sowie dessen Wittwen und Waisen eine bestimmte 
Unterstützung zu gewähren. In dem Berichtsjahre betrugen 
die Einnahmen 1 904 406 „4 und die Ausgaben 2099937 .4 Der 
Kassenbestand bezifferte sich Ende des Berichtsjahres auf 
8694803 „44 Nennwerth mit einem Kurswerth von 8772770 A 
Von den im Jahre 1895 gezahlten Unterstützungsgeldern kamen 
1239479 44 = 59,13 2 auf 1519 in den Ruhestand versetzte: 
Beamte, 745467 .d = 35,57 % auf 9883 Wittwen und 111145 
= 5,30 % auf 4191 Kinder. 

Die am 1. Juli 1888 für das bei der Sächsischen Staats- 
Eisenbahnverwaltung beschäftigte Personal und dessen Hinter- 
bliebenen errichtete Pensionskasse ist nach den Satzungen 
vom 5. November 1890 in die „Pensionskasse für die Arbeiter 
der Sächsischen Staatsbahnverwaltung“ umgewandelt worden. 
Diese umgewandelte Kasse, welche gleichzeitig zur Durch- 
führung des am 1. Januar 1891 in Kraft getretenen Reichs- 
gesetzes, betreffend die Invaliditäts- und Altersversicherung 
vom 22. Juni 1889, dient, zerfällt in die Abtheilungen A und B. 
Die Abtheilung A hat für sämmtliche nach dem vorgedachten 
Reichsgesetze versicherungspflichtige Hilfsbedienstete und 
Arbeiter der Staatsbahnverwaltung alle Aufgaben einer reichs- 
gesetzlichen Versicherungsanstslt im Sinne des Gesetzes zu 
erfüllen, wohingegen die Abtheilung B eine weitergehende be- 
sondere Fürsorge für die dieser Abtheilung angehörigen Mit- 
glieder und deren Hinterbliebenen trifft. Am Schlusse des 
Berichtsjahres betrug die Anzahl der beitragspflichtigen Mit- 
glieder bei der Abtheilung A 24019 und bei der Abtheilung B 
19127 bezw. der Vermögensstand (nach Kurswerth) der Kassen- 
abtheilung A 1493186 4 und der Kassenabtheilung B 5045009 #4 

Im Jahre 1895 wurden die speziellen Vorarbeiten a) für 
die Vollspurbahn Limbach-Wüstenbrand und b) für die Schmal-. 
spurbahnen Cranzahl-Oberwiesenthal, Kohlmühle - Hohnstein, 
Mulda-Sayda und Wilzschhaus-Carlsfeld beendet. 

Dem Bericht sind zwei Graphikons beigefügt, durch 
welche die Lastenbewegung in Tonner durchschnittlich über 
jedes Kilometer Bahn, nach der Bedeutung der Gesammtlast 
im Jahre 1894 geordnet, und das gegerseitige Verhältniss der‘ 
verschiedenen Lasten in Prozenten, nach der Bedeutung der 
Nutzlast im Jahre 1894 geordnet, in klarer Darstellung ver- 
anschaulicht werden. 


Kartenwerke. 


Artaria’s Eisenbahn- und Post - Kommunikationskarte 
von Oesterreich-Ungarn und den nördlichen Balkanländern. 
Von dieser alljährlich von der kartographischen Verlagshand- 
lung Artaria & Co. in Wien I Kohlmarkt 9 herausgegebenen 
trefflichen Eisenbahnkarte ist soeben die Ausgabe für 1897 
erschienen. Dieselbe gibt sämmtliche neue Bahnlinien mit 
allen neuen Stationen bis Ende 1895 in anerkannter Vollstän- 
digkeit und Verlässlichkeit an. Aus derselben ist'die lebhafte 
Eisenbahn-Bauthätigkeit in Ungarn zu ersehen, wo zahlreiche 
Linien fertiggestellt und andere in Bau genommen sind, so- 
z. B. die Szekler Bahnen im äussersten Osten, von welchen 


ı die Strecke Szik Gereda-Szt. György noch im Laufe dieses. 


Monats eröffnet werden soll, die Torontaler Eisenbahn usw. | 
Auch die in Bau befindliche Bulgarische Transversalbahn und 
die von Bulgarien geplante Parallelbahn Sarambey-Eski-Zagra 
Selbst die Ende 1896 vom 
Galizischen Landesausschuss beschlossenen Lokalbahnen sind 
auf der Karte bereits angegeben und kann man sich aus der 
Karte überhaupt sowohl in betreff der fertigen als der in Bau 
begriffenen Linien, über deren Länge und darüber, welcher 
Staatsbahn und welcher Privatbahnrgesellschaft dieselben an- 
gehören, in zuverlässiger Weise orientiren. 


ist in die Karte schon eingetragen. 


2 gb 


Das der Karte beigegebens neu revidirte Stationsver- 
zeichniss enthält eine alphabetische Stationsliste unter Hin- 
weis auf die Lage der Namen in der Karte, das Kronland und 
die Bahnlinie, an welcher die betreffende Station liegt, und 
als wesentliche Neuerung auch die Angabe, zu welchem K.K. 
Staatsbahn-Direktionsgebiet jede Station gehört, sodass man 
aus derselben sofort die in Reklamationsfällen usw. zuständige 
Centralstelle ersehen kann. 

In Anbetracht des Gebotenen ist der Preis (1 fl.) ein 
mässiger zu nennen. 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Ostdeutscher Privatbahn - Güterver- 
kehrr (Druckfehler-Berichti- 


gungen.) In dem mit dem 15. De- 
zember d.J. in Kraft getretenen Nach- 
trag I zum Heft 1 des Ostdeutschen 
Privatbahn - Gütertarifs werden auf 
Seite 13 folgende Entfernungen mit 
Gültigkeit vom 1. Februar 1897 be- 
richtigt: 
Alt-Kemnitz-Kempen . in 224 km 
Glambach-Wilhelmsbrück „ 142 „ 
Glatz- x RPE 
Ferner wird in Abänderung des Nach- 
trages I mit Gültigkeit vom 1. Februar 
1897 die auf Seite 49 des Tarifheftes 1 
zum ÖOstdeutschen Privatbahn - Güter- 
tarif vorgesehene Entfernung Landes- 
hut i/Sehl.-Wilhelmsbrück von 194 km 
auf 195km erhöht. Auch ist auf Seite 39 
des Tarifheftes 1 nicht die Entfernung 
Klein - Bresa - Stargard i/Pom., sondern 
Kauder-Stargard i/Pom. von 365 auf 355 
abzuändern. Die auf Seite 8 des N>ch- 
trages I eingestellte Entfernung Lip- 


pehne- Berlin Ostbhf. wird von 151 km. 


auf 141 km berichtigt. 
Stettin, den 17. Dezember 1896. (2499) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der hetheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelle Kehrberg. 


Am 1. Januar 1897 wird die an der 
Strecke Stettin - Cüstrin- Vorstadt zwi- 
schen den Stationen Wilhelmsfelde-Fid- 
dichow und Uchtdorf neu eingerichtete 
Haltestelle Kehrberg für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Vieh-, Stückgut- und 
Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet. 
Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe 
sind ausgeschlossen. Es werden dort- 
selbst sömmtliche auf der Strecke Stet- 
tin - Cüstrin-Vorstadt verkehrende Per- 
sonenzüge halten. Mit dem gleichen 
Tage wird die Haltestelle Kehrberg in 
die Tarife für die Gruppen- und Grup- 
penwechselverkehre der Preussischen 
Staatsbahnen, sowie in den Staatsbahn- 
Viehtarif einbezogen. 
rechnung sind bis zur Herausgabe von 


Nachträgen dıe Entfernungen von Wil-. 


helmsfelde-Fiddichow mit 5 oder von 
Uchtdorf mit 8 km Zuschlag zu Grunde 
zu legen, je nachdem sich die kürzeste 
Entfernung ergibt. 
Stettin, im Dezember 1896. (2500) 
‚Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Frachtbe- 


Eröffnung der Haltestelle Kl. Tschirne. 
Am 1. Januar 1897 wird die zwischen 
den Stationen Beuthen a/O. und Fröbel 
der Strecke Rothenburg-Gloga'ı neu ein- 
gerichtete Haltestelle Kl. Tschirne 
für den Personen-, Gepäck-, Stück- und 
Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet. 
Die Abfertigung von Laichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen, sowie von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. Es 
werden daselbst in der Richtung nach 
Glogau die Züge 1003, 1007, 1009 und in 
der Richtung nach Rothenburg die Züge 
1004, 1006, 1010 halten. Mit demselben 
Tage wird die Haltestelle in die Tarife 
für die Gruppen- und Gruppenwechsel- 
verkehre der Preussischen Staatsbahnen 
einbezogen. Bis zur Herausgabe von 
Nachträgen sind der Frachtberechnung 
die um 6 km erhöhten Entfernungen 
von Beuthen oder Fröbel zu Grunde zu 
legen, je nachdem sich die kürzeste Ent- 


fernung ergibt. 


Stettin, im Dezember 1896. (2502) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Der zwischen den Stationen Gombos 
und Erdöd gelegene Eisenbahn-Trajekt- 
verkehr wurde am 5. Dezember 1896 we- 
gen Eisgang auf der Donau eingestellt 
und am 11. Dezember 1. J. wieder eröff- 
net. — Ferner hat uns die Direktion der 
Orientalischen Eisenbahnen amtlich ver- 
ständigt, dass der Verkehr auf der Linie 
Uskub-Mitrovicza wegen Ueberschwem- 
mung des Bahnkörpers auf unbestimmte 
Zeit eingestellt wurde. 

Budapest, am 13. Dezember 1896. (2503) 
Die Direktion der K. Ung. Staatsbahnen. 


4, Güterverkehr. 


Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. Sitd- 
westdeutscher Eisenbahnverband. Für 
die Beförderung von Dachschiefer in 
Ladungen von mindestens 10000 kg auf 


‚einen Wagen von bestimmten Stationen 


des Direktionsbezirks St. Johann-Saar- 
brücken nach Basel Bad. Bahn loko und 
transit kommen mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1897 besondere Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen, für den Güterdienst eingerich- 
teten Dienststellen. 

Karlsruhe, den 17. Dezbr. 1896. 


(2504) 
Generaldirektion. 


Am 1. Januar 1897 wird der an der 
Bahnstrecke Berlin - Elsterwerda zwi- 
schen Dobrilugk-Kirchhain und Hohen- 
leipisch in Kilometerstation 108,855 neu 
errichtete Haltepunkt Rückersdorf- 
Oppelhain für den Personenverkehr 
eröftnet. 

Eine Abfertigung von Reisegepäck so- 
wie Annahme von Privatdepeschen fin3et 
daselbst nicht statt. 

Zur Beförderung angenommenes Ge- 
päck wird nachträglich behandelt. 

Halle a/S ale, 18. Dezember 1896. (2591) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Saarkohlen- 
verkehr nach Oesterreich. Für die Be- 
förderung von Gaskohlen ab den 
unten genannten Saargrubenstationen 
nach Bozen-Gries, Innsbruck, Ischl, Linz, 
Salzburg, Steyr und Wels werden ab 
1. Januar 1897 bis Ende 1897 besondere 
Frachtermässigungen zugestanden, wenn 
die Sendungen in Ladungen von minde- 
stens 10000 kg pro Wagen autigegeben 
werden, an Gasfabriken adressirt 
sind und im Laufe des genannten Jah- 
res eine Gesammtmenge von mindestens 


400 Wagenladungen durch einen Ver- 
sender verfrachtet wird. 

Die ermässigten Frachtsätze, von 
welchen jene für Simbach transit für 
den Verkehr mit Ischl, Linz, Steyr und 
Wels gelten, betragen: 


=) 

© D 

° 

Von a 


Mark für 100 kg 


Altenwald. 1,76 | 1,38 | 1,22 | 1,10 
Camphausen. . .|1,77 | 1,39 | 1,22 | 1,10 
Dachen .))...114%2 11,75 11,42 11,20: 1,08 
Dudweiler Grube. | 1,77 | 1,38 | 1,22 | 1,10 
Heinitz . Yen leasnn 1,422]1,20 | 1.08 
Kreuzgraben 1,77 | 1,389 | 1,22 | 1,10 
Maybach #4 An4#0:1 1.27.11,40 | 1,22 1,10 
Sulzbach Grube .| 1,76 | 1,39 | 1,21 | 1,10 


Die Abfertigung der Sendungen nach 
Bozen-Gries, Innsbruck und Salzburg er- 
folgt direkt zu den Frachtsätzen der 
bestehenden Saarkohlen-Ausnahmetarife, 
der Sendungen nach Ischl, Linz, Steyr 
und Wels durch Kartirung auf Simbach 
zu den hierfür bestehenden direkten 
Frachtsätzen ; die hiernach gegenüber 
obigen ermässigten Sätzen gezahlte 
Mehrfracht wird gegen Vorlage der 
Originalfrachtbriefe durch die unterfer- 
tigte Verwaltung zurückgezahlt. 

Tünchen, im Dezember 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarif vom 1. Juli 189. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Januar 1897 kommt der 
Nachtrag II zur Einführung. 

München, im Dezember 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahren. 


(2505) 


(2506) 


Mit Gültigkeit vom 15. Dezember .d. J. 
erhält die Ziffer 3 des Waarenverzeich- 
nisses unseres Binnen-Verkehrs-Aus- 
nahme-Tarifs 2 (Rohstofftarif) folgende 
Fassung: 

„3. Kartoffeln, auch Abfallwasser und 
Pressrückstände der Kartoffelstärke- 
fabrikation, nass oder getrocknet. 
(Pülpe).“ 

Strassburg, d. 14. Dezbr. 1896. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Ostdeutsch-Mitteldeutscher Güter-Ver- 
kehr. (Gruppen I, II/V.) Am 1. Januar 
1897 tritt für den obenbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 4 in Kraft. Derselbe 
enthält ausser mehreren bereits früher 
veröffentlichten Ergänzungen und Be- 
richtigungen Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neueröffneten Stationen 
der Strecke Rogasen-Dratzig, sowie 
Waldowshof des Direktionsbezirks Brom- 
berg, der Strecke Gramenz-Bublitz, sowie 
Bartin, Danzig, Hauptbhf., Wossarken 
des Direktionsbezirks Danzig, Jorksdorf, 
Stoosznen des Direktionsbezirks Königs- 
berg, der Strecken Jauer - Rohnstock, 
Sorau-Benau, Ober-Kauffung-Merzdort, 


(2507) 


sowie Hennersdorf, Neuhammer, Pür- 
bischau, Rothfest, Thomaswaldau, Willen- 
berg des Direktionsbezirks Breslau, der 
Strecke Meseritz-Schwerin a./Warthe des 
Direktionsbezirks Posen, der Strecke 
Merseburg-Schafstädt, Grossneuhausen, 
Lemnitzhammer, Schönau-Ernstroda des 
Direktionsbezirks Erfurt, Peissen, Schö- 
nefeld b. Leipzig des Direktionsbezirks 
Halle, der Strecke Schönebeck-Blumen- 
berg, sowie Bandau und Uchtspringe 
des Direktionsbezirks Magdeburg, ferner 
abgeänderte und zwar theils ermässigte, 
theils erhöhte Entfernungen und Aus- 
nahmefrachtsätze für die Stationen Os- 
witz, Breslau, Freib. Bhf, Schmolz, 
Ströbel, Karschau, Heinrichau, Bösdorf, 
Tillowitz, Cosel, Ratibor, Klein-Kottorz, 
Mischline, Lublinitz und die östlich und 
südlich von diesen Stationen gelegenen 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau 
und Kattowitz, die Stationen der Strecken 
Rogasen - Pakosch, Wapno - Lopienno, 
Schubin-Jaroschewo, sowie Dratzig und 
Parkowo des Direktionsbezirks Brom- 
berg, der Strecke Benau-Christianstadt, 
sowie Blasdorf, Bolkenhain, Kauder, 
Kurtwitz, Münsterberg i /Schl., Obernigk, 


— R6 — 


Rohnstock, Schebitz des Direktions- 
bezirks Breslau, Lamsdorf, Twardawa, 
Woinowitz des Direktionsbezirks Katto- 
witz, der Strecke Trachenberg-Herrn- 
stadt, sowie Gellendorf, Wirschkowitz 
des Direktionsbezirks Posen, Friedrich- 
roda des Direktionsbezirks Erfurt. 
Ferner wird der Ausnahmetarif 16 für 
Petroleum von Eydtkuhnen nach Leipzig, 
Berl., Eilenb. und Thür. Bhf. mit Gültig- 
keit vom 15. Februar 1897 aufgehoben. 
Schliesslich werden verschiedene Ent- 
theils 
Tarifer- 


fernungen berichtigt, wodurch 
Tarifermässigungen, theils 
höhungen eintreten. 

Sämmtliche im Nachtrag enthaltenen 
Tariferhöhungen treten, sofern sie nicht 
bereits früher veröffentlicht und einge- 
führt sind, erst mit dem 15. Februar 1897 
in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Abfertigungsstellen, 
welche auch Auskunft über die Höhe 
der neuen und abgeänderten Frachtsätze 
ertheilen, zu beziehen. 

Magdeburg, d. 17. Dez. 1896. (2508) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-Norddeutscher Kohlenverkehr. Im Tarife vom 1. November dieses 


Jahres ändern sich folgende Frachtsätze. 
a) mit sofortiger Gültigkeit: 
Seite 30 Holtschitz-Seestadtl-Ohrdruf von 102,0 auf 5,1 4 
„ 30 Triebschitz-Ohrdruf . se OO 92,1 
b) mit Gültigkeit vom 15. Februar 1897. 
Seite 61 Hoeltschitz-Seestadtl-Hakenstedt von 100,1 auf 101,1 .Z 


o; 64 Ullersdorf-Berka a. d. Ilm. 


„198 Komotau-Gerwisch 
Dresden, am 17. Dezember 1896. 


” 96,1 n %,6 ” 
” 72,7 ” 82,7 ” 
(2509) 


Königliche Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Nassau-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1897. Der in unserer 
Bekanntmachung in No. 91 dieser Zeitung 
vom 19. November d. J. angekündigte 
neue Tarifist unter dem Titel „Rheinisch- 
Nassau-Bayerischer Gütertarif“ nunmehr 
erschienen und zum Preise von 70 % 
das Stück beim Materialdepot der Gene- 
raldirektion der Kgl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen in München, sowie bei der 
Drucksachen-Verwaltung der Kgl. Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a. M. zu be- 
ziehen. 

München, im Dezember 189. (2510) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Bayerischer 
Eisenbahn-Verband, Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 1894. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Januar 1897 werden die 
Bayerischen Stationen Abbach, Radl- 
dorfund Regenstauf mit gewissen 
Stationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 
Nr. 53 für Kartoffeln aufgenommen. 

München, im Dezember 1896. (2511) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Klassentarife 
Theil II, Heft No. 1, 2 und 3. Die für 
1. Januar 1897 angekündigte Einführung 
der obenbezeichneten neuen Tarife er- 
folgt erst mit Wirksamkeit vom 1. Fe- 
bruar 1897. 

München, im Dezember 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Januar 1897 gelangt zum Tarife 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
den Stationen der Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der Bayerischen Linien der 
Lokalbahn-AktiengesellschaftinMünchen 


(2512) 


anderseits vom 1. Mai 1895 Nachtrag V 
zur Einführung. 
München, im Dezember 1896. 


(2513) 
Generaldirektion 


gung von Personen, Gepäck, Privatde- 
pesch 


fertigung der eilgutmässig zu befördern- 
den Güterin Wagenladungen statt. 
Ausgeschlossen sind wie bisher Fische 
in Wagenladungen. 

Von demselben Zeitpunkte ab werden 
eilgutmässig zu befördernde Güter mit 
Ausnahme von Fischen in Wagenla- 
dungen auf dem Bahnhofe „Danzig lege 
Thor“ nicht mehr abgefertigt. 

Danzig, den 15. Dezember 1896. (2514) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für den Güterverkehr zwischen den 
Französischen Aermelmeerhäfen undBasel 
(Centralbahnhof und Badischer Bahnhof) 
tritt an Stelle des direkten Tarifs vom 
1. Oktober 1891 mit dem 1. Januar 1897 
ein neuer direkter Tarif in Kraft, welcher 
auch für die an der Linie Alt-Münsterol- 
Mülhausen - Basel belegenen Stationen 
angewendet werden kann. Neben Er- 
mässigungen enthält der neue Tarif auch 
einige Erhöhungen der Frachtsätze, 
welche jedoch erst mit 1. Februar 1897 
in Wirksamkeit treten. Im allgemeinen 
entspricht derselbe den bestehenden 
Frachtsätzen zwischen Antwerpen transit 
und Basel loco unter Zuschlag von 
2 Fres. für 1000 kg. Weitere Auskunft 
ertheilen die. Verkehrsinspektionen in 
Basel und Mülhausen. 

Strassburg, d. 11. Dezbr. 1896. (2515) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Westdeutscher Verband. Offenbach 
ist vom 15. d.M. ab in den Ausnahme- 


. Beförderung 


tarif 3 für Eisen und Stahl ete. im Ver- 
kehre mit Lübeck-Büchener und Meck- 
lenburgischen Stationen aufgenommen. 
Näheres ist in den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, d. 17. Dezbr. 1896. (2516) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer 

Verbands-Güterverkehr. Am 1. Januar 
1897 treten die Nachträge I zu den 
Tarifheften 1 und 2 für den Rheinisch- 
und Frankfurt-Sächsischen Güterverkehr 
in Kraft. Sie enthalten: 

1. Entfernungen für die neu einbe- 
zogene Station Schalke Rh. des 
Direktionsbezirks Essen; 

2. Ergänzungen des Ausnahmetarifs 13 
(Eisen und Stahl etec.); 

3. anderweite Entfernungen für die 
Stationen Annaberg i./Sachs., Eich, 
Jahnsdorf i./Erzgeb., Loitzsch-Hohen- 
leuben, Mosel, Neukirchen i./Erzgeb. 
und Treuen der Sächsischen Staats- 
bahnen; 

4. Berichtigungen der Tarifhefte. 

Die vereinzelt vorkommenden, in den 

Nachträgen als solche bezeichneten 
Tariferhöhungen treten erst mit Gültig- 


keit vom 14. Februar 1897 in Wirk- 
samkeit. 

Abzüge der Nachträge sind durch die 
Verbandsverwaltungen und deren 


Stationen zu erlangen. 

Dresden, am 15. Dezember 1896. (2517) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Magdeburg-Halle-Bayerischer Güter- 
verkehr. Die in dem Magdeburg-Halle- 
Bayerischen Gütertarif vom 1. Januar 
1897 enthaltenen direkten Frachtsätze 
für den Verkehr der Station Börnecke in 
Braunschweig der Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahn treten am 1. Februar 
1897 ohne Ersatz ausser Kraft. 

Magdeburg, den 18. Dez. 1896. (2518) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahnver- 
waltungen. 


Berlin-Nordostdeutscher Güterverkehr 
(Gruppen I/II). Am 20. Dezember 1896 
ist an Stelle. des bisherigen, ein neuer 
Ausnahmetarif E I für Eisen und Stahl 
zum Bau von Seeschiffen in Kraft 
getreten. Derselbe enthält neue Fracht- 
sätze für Schiffskojen (Bettstellen) im 
Verkehr von und nach den Seehafen- 
stationen. Die Frachtsätze sind bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Bromberg, den 15. Dez. 1896. (2519) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-Elsass-Lothringisch- 
Luxemburgischer Leichen-, Vieh- und 
Fahrzeugverkehr. Zum Tarif für die 
von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen zwischen 
Stationen der Kgl. Württb. Staatseisen- 
bahnen einerseits und Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
der Luxemburgischen Wilhelmsbahn 
andererseits vom 1. Juni 1896 gelangt 
auf den 1. Januar 1897 ein Nachtrag I 
zur Einführung. Durch diesen Nachtrag 
wird die Station Untertürkheim in 
den vorgenannten Tarif einbezogen; an 
die Besitzer des Haupttarifs wird der 
Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

Stuttgart, den 16. Dez. 1896. (2520) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseigenbahnen. 

Ausnahmetarif vom 1. Mai 189 für 
a) Eisenerz etc. zum Hochofenbeirieb, 
b) Koks und Kokskohlen zum Hoch- 
öfenbetrieb. Für die Beförderung von 


(Zu Nr. 101. 1896. 


Koks zum Hochofenbetrieb von Station 
Wilhelmsburg desDirektionsbezirks 
Altona nach Station Peine des Direktions- 
bezirks Hannover tritt am 28. Dezember 
d. Js. unter den Bedingungen des oben- 
genannten Ausnahmetarifs ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,47 4. für 100 kg 
in Kraft. 

Essen, den 19. Dezember 1896. (2521) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1897 gelangt zum Gütertarif, 
Theil II, Heft A (Gemeinschaftliches Heft) 
zur Einführung 

Dasselbe enthält: Besondere Bestim- 
mungen nebst Kilometerzeiger für den 
Güterverkehr zwischen Stationen der 
K,K,OesterreichischenStaats- 
bahnen, sowie der vom Staate be- 
triebenen Privat- und Lokalbahnen 
(Linien in Nieder- und Ober-Oesterreich, 
in Steiermark, Krain, Kärnten, Salzburg, 
Tirol und Vorarlberg), der KK. priv. 
Südbahngesellschaft (Oesterr. 
Linien, der priv. Oesterr-Un- 

arischen Staatseisenbahn- 

esellschaft (Linien Stadlau-March- 
egg und Simmering-Bruck a. L.) der 
K.K.priv.Bozen-Meraner Bahn, 
sowiederSalzburgerEisenbahn- 
und Tramway-Gesellschaft 
einerseits, dann Stationen der Kegel. 
Bayerischen Staatseisenbahnen 
und der Lokalbahn Asch-Ross- 
bach andererseits. 

München, im Dezember 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2522) 


Ostpreussische Südbahn. Die im Aus- 


nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide im Russisch-Ostpreussischen 
Verkehr über Grajewo nach Königsberg, 
Pillau, Memel angegebenen Frachtsätze 
für mindestens 10000 kg (610 Pud) pro 
Wagen gelten vom 20. Januar / 1. Fe- 
bruar 1897 nur dann, wenn Getreide etc. 
in Mengen von mindestens 12300 kg 
(750 Pud) pro Wagen aufgegeben und 


die entsprechende höhere 
Fracht gezahlt wird. Ausge- 
schlossen von dieser Beschränkung 


bleiben die ArtikelHanfsaat, Mohn, 
Sonnenblumensamen, Baum- 
wollensamen, Mohnköpfe, Son- 
nenblumenköpfe sowie Kleie 
und Malz, für welche die Fracht- 
sätze wie bisher bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg (610 Pud) bezw. bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
(610 Pud) für den Wagen gelten, 
Direktion. (2523H&V ) 


Am 1. Januar 1897 wird der an der 
Bahnstrecke Viersen-M.-Gladbach gele- 
gene Haltepunkt  Helenabrunn, wel- 
cher gegenwärtig nur dem Personen- 
und Gepäck- sowie dem Eilgut- und 
Frachtstückgut-Verkehr dient, zu einer 
Haltestelle erweitert und gleichzeitig 
auch für die Abfertigung von Gütern in 
Wagenladungen, von Leichen und le- 
benden Thieren eingerichtet. 

.. Die Abfertigung von Sprengstoffen 

und Fahrzeugen bleibt nach wie vor im 
Verkehre mit Helenabrunn ausge- 
schlossen. 

Die in dem Gütertarif für die Tarif- 
gruppe VII, den Staatsbahnwechsel- 
tarifen mit dieser Gruppe, dem Staats- 
bahn - Vieh- ete. Tarife sowie den di- 
rekten Güter- und Vieh- etc. Tarifen mit 
dem Direktionsbezirk Köln für die Halte- 
stelle Helenabrunn aufgeführte Dienst- 


ah, ‚u 


beschränkung kommt infolge dessen bis 
auf diejenige für Fahrzeuge und Spreng- 
stoffe mit dem Eingangs genannten Tage 
in Fortfall. 

Köln, den 23. Dezember 1896. 


burg-Ostdeutsch - Berlin-Stettiner-Gü’er- 
verkehr. Am 1. Januar 1897 treten zu 
den Gütertarifen für die oben bezeich- 
neten Verkehre die Nachträge 6 bezw. 
5 in Kraft, welche Aenderungen und 
Ergänzungen des Kilometerzeigers, der 
Ausnahmetarife und sonstige Aende- 
rungen und Berichtigungen enthalten. 

Die Nachträge sind von den be- 
theiligten Güter-Abfertigungen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 19. Dez. 1896. (2525) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 189 für 
die Beförderung von Eisenerz ete., Koks 
und Kokskohlen zum Hochofenbetrieb. 
Zum vorbezeichneten Ausnahmetarife 
tritt am 1. Januar 1897 der Nachtrag XVII 
in Kraft, enthaltend die seit Herausgabe 
des Nachtrags XVI eingeführten Aus- 
nahmesätze sowie neue Ausnahmesätze 
für den Erz- etc. Versand der Stationen 
Homberg a./Rh. des Direktionsbezirks 
Köln und Stockheim in Bayern der 


Bayerischen Staatsbahnen, ferner für den 
Eisenerz- etc. Empfang der Station Ro- 
senberg der Bayerischen Staatsbahnen 
ab Stationen des Lahngebietes sowie 
Berichtigungen. Preis 0,10 .#. 

Essen, den 19. Dezember 1896. (2526) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn nebst zugehörigen Lokalbahnen 
und der Ostrau-Friedlander Eisenbahn. 
Am 1. Januar 1897 tritt für den vorbe- 
zeichneten Kohlenverkehr ein neuer 
Ausnahmetarif in Kraft, durch welchen 
der gleichnamige Tarif vom 1. Oktober 
1894 nebst Nachtrag 1-6 aufgehoben 
wird. Der neue Tarif enthält nach 
einer grossen Anzahl der Empfangs- 
stationen Ermässigungen bis zu 2 Heller 
für 100 kg. Die für Olmütz K. F.N. B. 
vorgesehenen Frachtsätze finden auch 
gleichmässige Anwendung im Verkehr 
nach Olmütz (St. B.), Station der K.K. 
Oesterr. Staatsbahnen im Oberschlesisch- 
Mährisch - Oesterr. - Schlesischen Kohlen- 
tarife. 

Druckabzüge des Tarifs sind bei den 
betheiligten Dienststellen zum Preise 
von 0,75 .4 für das Stück zu haben. 

Kattowitz, den 19. Dez. 1896. (2527) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungarischer Transitverkehr. 
Genf transit nach Innsbruck, 


für vegetabilische 


Oele von 


Frachtsätze 


Salzburg, Kralup, Prag und Smichow. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1897 bis zur Durchführung im Tarifwege, längstens aber bis 31. Dezember 1897, 
werden für die Beförderung vegetabilischer Oele, welche nachweislich von Marseille 
stammen, von Genf transit nach Innsbruck, Salzburg, Kralup, Prag und Smichow 
bei Aufgabe von, bezw. bei Frachtzahlung für mindestens 5000 bezw. 10000 kg für 
jeden Frachtbrief und Wagen nachstehende Frachtsätze berechnet: 


Nach 


Von Genf transit 


bei Aufgabe von bezw. Fracht- 
zahlung für mindestens 


5.000 | 10.000 


Kilogramm pro Frachtbrief 
und Wagen 


Frances Gold für 1000 kg 


Innsbruck (K. K. Oesterr. Staatsb.) 


Salzburg (K. K. Oesterr. St. B. u. Kegl. Bayer. 


Staatsbahnen). ee 2 
ae) K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
Prag-Bubna . 

„ -Sandthor 
„ :Smichow EDahnzsr ar. 


Kralu u 
en am 10. Dezember 1896. 


A. priv. Buschtöhrader Eisen- 


25,50 = 
39,60 30,70 
51,00 37,40 
| 
(2528) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest-Fiume-Sächsischer Eisenbahn- 
verband und Sächsisch - Indischer Ver- 
bandsverkehr. Triest-Fiume-Norddeut- 
scher Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung der Nachträgell zu den 
Tariftheilen Il. Mit ı. Februar 
1897 treten zu den vom ]. Januar 1896 
gültigen Verbands - Gütertariftheilen II 
die Nachträge II in Kraft. 

Der Nachtrag II zu dem Gütertarif- 
theil II für den erstgen. Verband ent- 
hält: 

I. Ergänzung des Abschnittes O (Al- 
phabetisches Verzeichniss der Ar- 
tikel, für welche Ausnahmetarife 
bestehen). 


II. Ergänzung des Abschnittes D(Ueber- 

sicht der Ausnahmbetarife). 
Ill. Ergänzung der Tariftabellen. 
Der Nachtrag II zu dem Gütertarif- 
theil II für den letztgen. Verband ent- 
hält: 
I. Ergänzung des Abschnittes C (Al- 
phabetisches Verzeichniss der Ar- 
tikel, für welche Ausnahmetarife 
bestehen). 
Il. Ergänzung des Abschnittes D  Ueber- 
sicht der Ausnahmetarife). 

III. Ergänzung der Tariftabellen. 

IV. Ergänzung der Kilometerentfernun- 
gen und der Bezeichnung der 
Deutsch - Oesterr. Grenzübergangs- 


punkte, über welche die Fracht- 
sätze dieses Tarifes Geltung haben. 
Einzelne Exemplare der Nachträge II 
sind bei den betheiligten Bahnverwal- 
tungen kostenfrei erhältlich. 
Wien, am 17. Dezember 1896. (2529) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Er- 
höhung der direkten Fracht- 
sätze für Thon im Verkehre 
mit. Zliv einerseits und den 
Stationen Bendorfund Königs- 
winter andererseits, Ab 1. Februar 
1897 treten an Stelle der mit Gültigkeit 
vom 1. November 1896 verlautbarten 
Frachtsätze für Thon 

a) roh, unverpackt, 

b) roh, in Säcken 
rücksichtlich der nachstehenden Sta- 
tionsverbindungen unter Aufrechthal- 
tung der übrigen Bedingungen folgende 
erhöhte Frachtsätze in Wirksamkeit: 


Zwischen MEER SEIT cn 
7 1 i V y | N 2 kA Ten 
Station der K.K. |2 2'= Frachtsätze 
Oesterr. Stastsbahnen A © N für 100 kg 

und ı#$ .ı. in Mark 

| | | 

Bendorf". 10..02 7 | °P ,BOE 1:00 
Königswinter. :. | FE. 1,57 | 1,67 
Wien, am 17. Dezember 1890. (2530) 


K, K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. Brlfimchar um‘ & 
eines Frachtsatzes zwischen 
Ober-Bris und DUeckendorf- 
Wattenscheid für den Trans- 
port von. _ Chamottesteinen 
und Chamottemörtel. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Januar 1897 gelangt im 
vorstehend namhaft gemachten Eisen- 
bahnverbande (Tarif Theil II, Heft 2, 
vom 1. August 1893) für den Transport 
von Chamottesteinen und Cha- 
mottemörtel bei Aufgabe als 
Frachtgut und Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg für den Eisenbahn- 
wagen und, Frachtbrief im Verkehre 
zwischen Ober-Bris (Station der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen) und 
Ueckendorf » Wattenscheid 
(Station des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Essen der Kgl. Preuss. Staatsbahnen) 
ein Frachtsatz von 1,82 # pro 100 kg 
zur Einführung. 

Wien, am 17. Dezember 1896. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2531) 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Einfüh- 
rung des NachtragesIl. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Februar 1897 gelangt der 
Nachtrag I zum vorbezeichneten Tarife 
zur Einführung, derselbe enthält Ergän- 
zungen der Tarifbestimmungen bezüg- 
lich des Verkehres mit Bremerhafen und 
Geestemünde, dann die Einbeziehung der 
Deutschen Stationen Altmittweida und 
Frankenstein, Aenderung von Stations- 
namen, sowie Berichtigungen des Haupt- 
tarifes. 


| 


II 


Exemplare des Nachtrages I sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
bei den betheiligten Stationen gratis er- 
hältlich. 

Wien, am 18. Dezember 1896. 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2532) 


Niederländisch-Bentheimer Kreisbahn 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom]. Ja- 
nuar 1897 gelangt ein Gütertarif (Theil II) 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Bentheimer Kreisbahn einerseits und 
Stationen der Holländischen Eisenbahn 
andererseits zur Einführung. 

Der Tarif ist zum Preise von 0,85 4 
zu haben. 

Amsterdam, den 18. Dezember 1896..2533) 
Zugleich namens der Bentheimer 
Kreisbahn: 

Der Administrationsrath der 

Holländischen Eisenbahrgesellschaft. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 

Hildesheim - Peiner Kreis-Eisenbahn. 
Am 21. d. Mts. wird die für den Güter- 
verkehr bereits eröffnete Theilstrecke 
Hildesheim-Clauen Dorf auch 
für den Personenverkehr eröffnet. 

Der Binnentarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck, Leichen, 
lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Gütern, Theil II, tritt von diesem Tage 
ab in vollem Umfange in Kraft. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter I 2 genehmigt. 

Vom genannten Tage ab findet auch 
eine direkte Personen- und Gepäckab- 
fertigung zwischen diesseitigen Statio- 
nen und einzelnen Stationen der König- 
lichen Eisenbahndirektionsbezirke Han- 
nover, Magdeburg, Berlin und Altona 
statt. Die Preistafeln für den Personen- 
und Gepäckverkehr hängen auf den 
Stationen aus, auch ist der Fahrplan 
durch Aushang auf den Stationen be- 
kannt gemacht worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 

Hildesheim, den 14. Dezbr. 1396. (2534) 

Die Direktion. 


6 Lieferfristen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
verkehr. Die Zuschlagsfristen zur tarif- 
mässigen Lieferzeit für den Güterver- 
kehr nach Hamburg — vergl. unsere Be- 
kanntmachung vom 8. d. Mts. — sind 
vom 14. d. Mts, ab wieder aufgehoben 
worden. 

Dresden, am 16. Dezember 1896. (2535) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


7. Verdinguugen. 

Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung einer Centesi- 
malwaage für Bahnhof Eickendort soll 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 


Lieferungsbedingungen und Angebots- 
formular liegen im technischen Büreau 
hierselbst zur Einsicht aus und können 
auch von demselben gegen gebührenfreie 
Einsendung von 0,50 „44 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung 
einer Öentesimalwaage für 
Bahnhof Eickendorf* 
versehen zu dem auf 
Dienstag, den 5. Januar. 1897, 
Vormittags 11 Uhr, 
anberaumten Verdingungstermin einzu- 
senden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingungstermin. 

Maglehurg, im Dezember 1896. (2536) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Ausgeschrieben wird die Lieferung von 
450 t Lokomotivradreifen aus Tiegel- 
tiussstahl, 
60 „ Tenderreifen und aus Martin- 
890 „ Wagenradreifen flussstahl. 
Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen sind von der Maschigen-Haupt- 
verwaltung in Chemnitz gegen Einsen- 
dung einer Gebühr von 30 3 pro Satz 
zu beziehen. Dieselben können aber 
auch im Büreau der Maschinen-Haupt- 
verwaltung, sowie bei den Bezirks- 
Maschinenmeistereien Leipzig I und II 
und Dresden-Fr. eingesehen werden. 
Die Angebote sind getrennt für jede 
Reifengattung mit der Aufschrift „An- 
gebot aufLieferung von Rad- 
reifen“ versehen, biszum 31. Dezem- 
ber d. J., Mittags 12 Uhr an die 
unterzeichnete Königliche Generaldirek- 
tion portofrei einzusenden und werden 
am 2. Januar 1897, Vormittags 11 Uhr 
in Gegenwart etwa erschienener An- 
bieter eröffnet werden. Die Auswahl 
unter den Bietern, welche bis zum 16. Ja- 
nuar 1897 an ihre Gebote gebunden 
bleiben, wird vorbehalten. Wer bis 
dahin Nachricht über die Annahme 
seines Angebotes nicht erhält, hat 
dasselbe als abgelehnt zu betrachten, 
Dresden, am 14. Dezember 1896. (2537) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Oeffentliche Ausschreibung 
auf Lieferung von Kohlen- 
stiften für die elektrischen 
Lichtanlagen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Kattowitz. 
Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termin, Montag, den 11. Januar 
1897, Vormittags 11 Uhr, versiegelt 
und portofrei an die unterzeichnete 
Direktion einzureichen. Die Lieferungs- 
bedingungen nebst Angebotsnachwei- 
sungen liegen im Zimmer4 des Verwal- 
tungsgebäudes zur Einsicht’ aus, können 
auch gegen Einsendung von 0,50 
portopflichtig bezogen werden. Brief- 
marken werden nicht angenommen. Die 
Eröffnung der Angebote findet im Zim- 
mer 63 des Verwaltungsgebäudes$statt. 

Zuschlagsfrist bis 1. Februar 1897. 

Kattowitz, den 18. Dezember 1896.(2538) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
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Ueber den Eisenbahnbetrieb bei Schneefall und Schneesturm. 


Die in Nr.92 d. Ztg. veröffentlichte Abhandlung über die 
Deckung von Zügen bei Schneehindernissen auf offener Strecke 
berührt eine ausserordentlich wichtige Frage des Eisenbahn- 
betriebes; sehr zutreffend bemerkt die geehrte Relaktion in 
den jener Erörterung angefügten Zeilen, dass es nur von Vor- 
theil sein kann, wenn diese Frage von Zeit zu Zeit aus allge- 
meinen Gesichtspunkten wieder aufgenommen wird. 

Es ist hierbei selbstverständlich nur von einer Detailfrage 
aus dem umfassenden Kapitel des Eisenbahnbetriebes bei 
Schneehindernissen die Rede; es bestehen aber noch manche 
andere Fragen, welche in dieses Gebiet fallen und die trotz 
ihrer nicht minderen Bedeutung verhältnissmässig sehr selten 
näher besprochen werden. freilich handelt es sich weniger 
um die Diskussion von verschiedenen Hilfs- und Signalmitteln, 
als vielmehr um die wiederholte Anregung zur Ergreifung 
ganz bestimmter Maassregeln in gegebenen Fällen. 

Schon in der längeren Studie über den Verkehr auf Eisen- 
bahnen bei Schneefall und Schneestürmen (Nr. 17 des Jahr- 
gangs 1891 d. Ztg.) wurde darauf hingewiesen, dass es unter 
allen Umständen geboten erscheint, bei eintretendem, voraus- 


sichtlich länger andauerndem Schneefalle das Bruttogewicht 
der Züge zu vermindern. Wenn Schneesturm zu befürchten 
steht oder thatsächlich eintritt, so ist noch weiter zu gehen 
und der Zugverkehr selbst wesentlich zu be- 
schränken. Man reduzire denselben auf einige wenige, für 
die Reisenden günst'g gelegene und mehr oder weniger unum- 
gänglich nothwendige Züge und trachte diese möglichst regel- 
mässig „durchzubringen“. Je weniger Züge unterwegs sind, 
um so geringer ist die Gefahr, dass ein Zug liegen bleibt; wenn 
aber einmal auch nur ein Zug „festgefahren“ ist, so beginnt 
auch sofort der Verkehr auf die weitesten Strecken hin zu 
stocken und gewöhnlich ist die natürliche Folge einer solchen 
Hemmung die Einstellung des Gesammtverkehrs, eine für die 
Bahnverwaltung wie auch für das Publikum gleich unange- 
nehme Maassregel, die sich anderenfalls vielleicht hätte ver- 
meiden lassen. Die Güterzüge sind in dieser Hinsicht ihres 
grossen Gewichtes und ihrer geringen Fahrgeschwindigkeit 
wegen ganz besonders gefährlich. Es geschieht sehr häufig 
dass durch das Liegenbleiben eines Güterzuges in einer kräf- 
tigen Schneewehe die vollständige Einstellung es Verkehrs 
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herbeigeführt wird. Es sei mir gestattet, ein markantes Beispiel | 


zu eitiren. - Bei einem mehrtägigen heftigen Schneesturme war 
der Verkehr nur mit Aufgebot aller Mittel wenigstens insoweit. 
aufrecht erhalten worden, dass die durchgehenden Züge wohl 
grosse Verspätungen erlitten, aber doch nicht aufgelöst zu 
werden brauchten. Der Sturm nahm nur langsam und allmäh- 
lich ab und in gleichem Maasse wurden die Personenzüge 
allmählich wieder eingeleitet. In diesem Zeitpunkte nun 
sandte eine grössere Station, die mit eingestellten Güter- und 
Personenzügen überfüllt war und sich Luft zu machen wünschte, 
trotz der Abmahnungen der Betriebsingenieure, einen längeren 
Güterzug mit nur einer Lokomotive und ohne Pflug in die ge- 
fährdete Strecke. In einer kleinen, ziemlich unscheinbaren 
Schneewehe fuhr der Zug fest, da die hier befindliche nicht 
unbedeutende Steigung der Bahn die ganze Arbeitskraft der 
Lokomotive in Anspruch nahm. Der Sturm verlor unglück- 
lieherweise nicht weiter an Heftigkeit und der feststehende 
Zug wurde zur starren Wand, vor der sich in kurzer Zeit ge- 
waltige Schneemassen aufthürmten, welche sehr bald auch das 
Nachbargeleise verlegten. Die zu Hilfe kommenden Schnee- 
pflüge hatten schwere Arbeit und erwiesen sich füglich der 
Gewalt des rasenden Elementes gegenüber ganz ohnmächtig, 
zum Ueberflusse entgleiste auch ein Pflug und verwirrte noch 
die Sachlage. Ein mächtiges Aufgebot von Arbeitern musste 
nach mehrstündiger, aufopfernder Anstrengung unverrichteter 
Dinge heimkehren; erst als der Sturm sich gründlich aus- 
getobt hatte, gelang es, den Unheilszug frei zu machen und 
den Verkehr, der mehrere Tage vollkommen brach gelegt war, 
wieder in Bewegung zu bringen. 


Es ist überhaupt — und dieser Umstand ist meines Er- 
achtens bisher noch von keiner Seite genügend stark betont 
worden — in die Hand des Verkehrsbeamten und ganz 
besonders des Stationspersonals gegeben, die Aufgabe 
jener Organe, die mit der Freihaltung der Bahn betraut sind, 
wesentlich zu erleichtern, einen raschen Erfolg ihrer Thätig- 
keit zu ermöglichen, namentlich aber auch ernstere Kata- 
strophen nach Thunlichkeit — soweit es eben in der Macht 
des Menschen liegt — hintanzuhalten. So erscheint als eine 
hervorragend ernste Verpflichtung aller Stationsorgane die 
Freihaltung der Bahnhöfe zu jener Zeit, wo das Einlaufen 
eines Schneepflugs oder eines Zugs erwartet wird. So selbst- 
verständlich diese Forderung klingt, so wird ihr doch nicht 
immer Rechnung getragen. Wenn der durch ein Stations- 
deckungssignal zum Stillstand gezwungene Zug einen grellen 
Signalpfiff nach dem anderen, Sturm und Wetter durchdrin- 
gend, in die Station sendet, so sind es in der Regel wahre 
Noth- und Hilferufe, deren jeder dem Stationsbeamten wie ein 
schmetterndes: „Bahn frei!“ in alle Glieder fahren soll — denn 
es steht die Gefahr bevor, dass draussen vor der Station, un- 
mittelbar vor ihren Thoren ein Hinderniss emporwächst, an 
dem der Zugverkehr sich Tage iang brechen kann. Aber es 
besteht in der Anhaltung von Zügen oder Schneepflügen noch 
eine weit grössere Gefahr, jene schwerer Zusammenstösse auf 
der Strecke, aber auch auf den Bahnhofsgeleisen selbst: Man 
vergesse nämlich niemals, dass die Sichtbarkeit der Signale 
durch das Schneetreiben in hohem Grade beeinträchtigt wird, 
dass die ‚Signale oft überhaupt gar nicht wahrnehmbar sind 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Eröffnung von Stationen. Königliche Eisenbahn- 
direktion Breslau. Am 1. Januar 1897 wird die an der 
Strecke Kohlfurt- Görlitz zwischen Penzig und Görlitz gele- 
gene Haltestelle Hennersdorf für den Personen-, Gepäck-, 
Wagenladungs-, Eil- und Frachtstückgut-Verkehr eröffnet. 
Die Annahme und Auslieferung von Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. Die Ent- 
fernung Hennersdorf- Penzig beträgt 8,40 km, diejenige Hen- 
nersdorf- Görlitz 6,08 km (vergl. Bekanntmachung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Breslau in Nr. 100 der V.-Ztg. — 
Inser.-Nr. 2462). ee 


| werden, 


und die örtliche Orientirung unter Umständen und besonders. 
zur Nachtzeit manchmal ganz unmöglich ist. - Mit Schreck 
und Erstaunen sieht sich das Pflugpersonal oft mitten in 
einem Bahnhofe, von dem es sich noch eine grössere Strecke 
entfernt vermuthete. 


Aus einem der letzten Winter ist mir ein Ereigniss be- 
kannt, das in der That als ein warnendes Beispiel erwähnt 
werden darf. Während sich nämlich. einer Station ein — 
einem Schnellzuge vorangehender — Schneepflug näherte, 
wurde in dieser selbst mit einem dem Pfluge entgegenfah- 
renden Personenzuge zu dem Zwecke verschoben, um für. 
jenen das Geleis frei zu machen. Da der Personenzug vor 
Einleitung des Verschubs in der Erwartung der vollständigen 
Einstellung des Verkehrs schon ziemlich lange im Bahnhofe 
gestanden hatte, so hatte man glücklicherweise die Reisenden 
in die Wartesäle gebracht, weil der Aufenthalt in den vom 
schneidenden Sturme durchheulten Wagen ganz unmöglich 
war. In dem Augenblicke nun, als die Lokomotive des zu 
verschiebenden Personenzugs über den Wechsel in die Weiche 
fuhr, jagte der von entgegengesetzter Richtung kommende 
Pflug, der eben eine mächtige Schneewand mit voller Kraft 
genommen hatte, einher und direkt in die Flanke des Zugs. 
Die Station war wohl vorschriftsgemäss durch das Signal ge- 
deckt worden; aber niemand auf der Pfluglokomotive hatte 
dasselbe wahrgenommen und niemand hatte eine Ahnung 
davon, wo man sich befand; die Nacht war rabenschwarz und 
der Schneewirbel so dicht, dass es unmöglich war, die Augen 
zu öffnen. Der Gerichtshof ging gegen alle, die an dem Un- 
falle betheiligt waren: ‚gegen den Lokomotivführer, den auf 
der Pfluglokomotive befindlichen Streckeningenieur und gegea 
den Stationsbeamten in gerechter Würdigung aller obwal- 
tenden Verhältnisse mit einem wohlbegründeten Freispruche 
vor. Vom fachlichen Standpurkte aus wäre es aber vorsich- 
tiger und richtiger gewesen, zunächst das Geleis in der Sta- 
tion frei zu machen und dann erst die Abtahrt des Pflugs von 
der Nachbarstation zu gestatten; der Schnellzug, dem letzterer 
voranfuhr, hatte schon eine so gewaltige, nach vielen Stunden 
zählende Verspätung, dass es auf eine Vermehrung derselben 
um eine Viertelstunde — und um mehr Zeit handelte es sich 
absolut nicht — schon nicht mehr ankam. Die Folge des 
Unfalls war die Sperrung beider Geleise und die Einstellung 
des Verkehrs. 


Ich glaube aussprechen zu dürfen, dass es sich für alle 
Stationsbeamte empfehlen würde, in solchen aussergewöhn- 
lichen Fällen gerade so zu manipuliren, als gäbe es gar 
keine Stationsdeckungs-Signale. Das Vertrauen 
auf ihren Schutz kann oft bitter enttäuscht werden und unter 
derartigen Verhältnissen ist es immer besser, ihrer Mitwir- 
kung ganz zu entrathen, als sich von ihrer Unverlässlichkeit 
betrügen zu lassen. Schliesslich sei noch an dieser Stelle 
einem gewiss sehr berechtigten Wunsche Ausdruck gegeben, 
dem Wunsche nach thunlich ausführlicher Mittheilung ähn- 
licher Vorkommnisse und Erlebnisse aus dem Eisenbahnbe- 
triebsdienste bei Schneefall und Schneesturm, denn in allen 
solchen Fällen bleibt die Praxis die beste Lehrmeisterin und 
bilden Erfahrungen die besten Instruktionen. Zu 


Königliche Eisenbahndirektion Stettin. 
Am 1. Januar 1897 wird die an der Strecke Stettin - Cüstrin- 
Vorstadt zwischen den Stationen Wilhelmsfelde - Fiddichow 
und Uchtdorf neu eingerichtete Haltestelle Kehrberg für 
den Personen-, Gepäck-, Vieh-, Stückgut- und RS AAPDE 
Güterverkehr eröffnet. Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe 
sind ausgeschlossen (vergl. Bekanntmachung der Königlichen 
Eisenbahndirektion Stettin in Nr. 101 der V.-Ztg. — Inser.-Nr. 
9500). Ferner wird am gleichen Tage die zwischen den Stationen 
Beuthen a/O. und Fröbel der Strecke Rothenburß-Glogau neu 
eingerichtete Haltestelle Kl. Tschirne für den Personen-, 
Gepäck-, Stück- und Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet 
Die Abfertigung von Leichen, lebenden Thieren und 
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Fahrzeugen, sowie von Sprengstoffen ist ausgeschlossen (vergl. 
Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion Stettin 
in Nr. 101 d. V.-Ztg. — Inser.-Nr. 2502). 

Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Dombovär-Zägräb zwischen den Stationen 
Kaposvär und Kis-Korpäd, von ersterer 10, vön letzterer 6 km 
entternt gelegene Verladestelle Kaposfö ist am 1. d. Mts. 
für den Wagenladungs-Frachtgutverkehr eröffnet worden. Von 
oder nach dieser Verladestelle können Eil- und Stückgüter, 
lebende Thiere, sowie derartige Sendungen, zu deren Ein- oder 
Ausladung besondere Einrichtungen oder Hilfsmittel erfor- 
derlich sind, nicht befördert werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königliche Eisenbahndirektion Cassel. Diean 


der Strecke Cassel-Warburg gelegene, seither auf den Ladungs- 
verkehr beschränkte Haltestelle Immenhausen wird vom. 


1. Januar 1897 ab für den Stückgutverkehr eröffnet. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind. 


erlassen worden: 

Nr. 4601 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das vom 1. April 1897 ab gültige Vereins- 
Wagenübereinkonmimen (abgesandt vom 17.—23. d. Mts.). 

‚Nr. 4919 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Ab- 
gabe eines Gutachtens, nach welchen Grundsätzen für 
Zwecke des Vereins-Radstandsverzeichnisses der grösste 
me re der Wagen zu ermitteln ist (abgesandt am 
21. d. Mts.). 

Nr. 4959 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


tungen, betreffend Bekanntgabe vorübergehender Ausnahme- 


zustände im Bereiche einzelner Verwaltungen an sämmtliche 
Vereinsverwaltungen (abgesandt am 21. d. Mts.) 

Nr. 5013 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Ergänzung des Radstands-, Rad- 
druack- und Lademaass - Verzeichnisses (abgesandt am 
21. d. Mts.). 

Nr. 5075 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betretfend die 
Radreifenbruch-Statistik des Rechnungsjahres 1895 (abgesandt 
am 24. d. Mts.). z 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Am 1. Januar 1897 wird der 4. Nachtrag zur 4. Ausgabe 

der Kündmachung 9 des Deutschen Eisenbahn-Verkehrsver- 

..bandes „Verzeichniss derjenigen Stationen der Eisenbahnen 

Deutschlands, welche zur Annahme und Auslieferung von 
explosiven Gegenständen geeignet sind“ ausgegeben. 

Ferner wird zum I, und II. Theile der Kundmachung 11 
des Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverbandes „Zusammen- 
stellung der im Eisenbahnverkehr zu berücksichtigenden Zoll-, 
Steuer- und polizeilichen Vorschriften“ zum 1. Januar 1897 ein 
3. bezw. 4. Nachtrag herausgegeben. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Der Finanzminister und die Eisenbahnverwaltung in Preussen. 


Nach dem Berichte der Staatsschuldentilgungs-Kom- 
mission des Abgeordnetenhauses ist der Finanzminister bei 
den Verhandlungen in der Kommission der landläufigen Auf- 
fassung, dass es ihm der Eisenbahnverwaltung gegenüber an 
Entgegenkommen mangele, mit folgender Ausführung ent- 
gegengetreten: Die Finanzverwaltung habe schon seit geraumer 
Zeit der Eisenbahnverwaltung in Tariffragen keine Schwierig- 
keiten bereitet, nicht einmal in finanziell besonders ungünstigen 
Jahren. Wenn die Durchführung mancher wünschenswerther 
Tarifreformen bisher nicht gelungen sei, so habe dies im wesent- 
lichen an dem Widerspruch aus Konkurrentenkreisen gelegen, 
wie beispielsweise die Durchführung der Staffeltarife an dem 
Widerstand des Westens gescheitert sei. Alle Tarifänderungen 
enthielten in erster Reihe wirthschaftliche Fragen von schwer- 
, wiegender Bedeutung, welche eingehender Erwägung bedürften 
und vor denen meist die Interessen der Finanzverwaltung 
gänzlich zurückträten. ‚Nur der Herabsetzung der Kohlentarife, 
die einen Ausfall von etwa 17 Millionen Mark in den Staats- 
einnahmen zur Folge gehabt haben würde, sei in den ganz 
schlechten Jahren die Finanzverwaltung entgegengetreten. 
Diesen Einspruch habe dieselbe jedoch sofort zurückgezogen, 
als eine Besserung der Betriebsergebnisse in die Erscheinung 
getreten sei. Auch in der Frage der Beschaffung vou Güter- 
wagen habe die Finanzverwaltung der Eisenbahnverwaltung 
bisher ‚nicht die ‚mindesten Schwierigkeiten bereitet. Dem 
Eisenbahnminister sei bereits im Vorjahr ein Fonds von 
20.Millionen Mark ‚zu völlig diskretionärer Verwendung zur 


Verfügung gestellt worden und auch in diesem Jahre werde 
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das Gleiche geschehen Für die Ergebnisse der Betriebsver- 
waltungen bleibe die thunlichste Verminderung der Betriebs- 
ausgaben die Hauptsache, und diese Frage sei glänzend gelöst 
worden, da die Betriebsausgaben der Eisenbahnen gegenwärtig 
nur 53 $ der Bruttoeinnahmen betrügen gegen 62% in früheren 
Jahren. Hierdurch seien die Ueberschüsse um 100 Millionen 
Mark erhöht worden. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat 
November d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat November d. J. ergibt für 
62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 40 117,92 km, 
folgendes: Im Monat November d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 95756 666 .ı. 
oder 1100910 .4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 655 ‚4 oder 2,83 © mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b))ausdem Güter- 
verkehr: im ganzen 85237473 44 oder 2065587 .% mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2131 & oder 0,90 % mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende November d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr ‘die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 244303564 4 oder 13636476 «4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 7513 #4 oder 8,77 2 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
542697594 MA oder 27820969 #4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 16407 .4 
oder 3,26 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 65584095 „4 oder 2997049 44 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km Be- 
triebslänge 10 004 44 oder 2,78% mehr als in demselben Zeitraum 
des. Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
129279413 4 oder 10446006 „4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 19421 4 oder 
6,67 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. November: Gramenz - Bublitz 
17,70 km (Königliche Eisenbahndirektion in Danzig), Georgan- 
thal-Friedrichroda 10,30 km (Königliche Eisenbahndirektion in 
Erfurt) und Lemgo-Barntrup 17,92 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion in Hannover); am 16. November: Schivelbein-Sim- 
matzig 6,22 km (Königliche Eisenbahndirektion in Stettin). 


‚Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Stettin. Am 22. d. Mts. ist 
von der Neubaustrecke Schivalbein-Polzin, welche nach den Be- 
stimmungen der Babnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892 eingerichtet ist, die weitere 
Theilstrecke Simmatzig-Redel für den Güter- und Vieh- 
verkehr in Wagenrladungen eröffnet worden. Die Abfertigung 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 


Eröffnungen und Eıweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Köln. Der an der Bahnstrecke 
Viersen-M.-Gladbach gelegene Haltepunkt Helenabrunn, 
welcher gegenwärtig nur dem Personen- und Gepäck-, sowie 
dem Eilgut- und Frachtstückgutverkehr dient, wird am 1. Ja- 
nuar 1897 zu einer Haltestelle erweitert und gleichzeitig auch 
für die Abfertigung von Gütern in Wagenladungen, von Leichen 
und lebenden Thieren eingerichtet. 

Main - Neckarbahn. Im Verkehr der Station 
Reisen der Nebenbahn We'nheim-Fürth mit Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn können fortan ausser Wagenladungs- 
gütern auch Eil- und Frachtstückgüter abgefertigt werden. 


Oberhessische Eisenbahnen, 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht zeichnet sich 
das Betrisbsjahr 1895/96 durch eine bedeutende Zunahme der 
Zahl der aut den Hauptbahnen beförderten Personen aus, wie 
solche seit dem Bestehen der Bahn niemals nur annähernd 
stattgefunden hat. Dieselbe beträgt gegen das Vorjahr 123000 
(13,5 9); mit derselben ist die Gesammtzahl der beförderten 
Reisenden auf mehr als eine Million gestiegen. Dieser Ver- 
kehrszunahme entspricht nicht der Einnahmezuwachs (etwa 
60000 #4), welcher jedoch noch als befriedigend angesehen 
werden kann. Weniger zufriedenstellend hat sich der Güter- 
verkehr entwickelt! In dem Berichtsjahre wurden befördert 
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1218868 Personen, 1302 t Gepäck, 14928684 t frachtpflichtige 
Güter und 178123 t frachtfreie Dienst- und Baugüter. Auf 
1 km Betriebslänge wurden befördert 99339 Personen; hiervon 
kommen auf die I. Wagenklasse 0,92, auf die II. Wagenklasse 
7,6 2, auf die III. Wagenklasse 852% und auf Militär 7,0%. Der 
kilometrische Güterverkehr betrug 67 858 t; hiervon entfallen 
auf die Eilgüter 0,6 %, auf die Frachtgüter und zwar a) die 
Stückgüter 8,6 2, b) die Wagenladungsgüter 81,7 2, ferner auf 
die frachtpflichtigen Dienst- und Baugüter 0,2% und die leben- 
den Thiere 2,9 2 

Die Einnahmen beirugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 650933 .4, aus dem Güterverkehr 806626 .4 und aus 
sonstigen Quellen 70266 .%, zusammen 1527125 44 Von der 
Gesammteinnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 42,6 9, aus dem Güterverkehr 52,8 $ 
und aus sonstigen Quellen 4,6 2. n 

Verausgabt wurden zusammen 1 191648 ., mithin ergibt 
sich ein Ueberschuss von 335 477.4, von welchem 9142 4 zu 
Erweiterungsbauten verwendet wurden und 326 335 .“4 zur Ab- 
lieferunvg an die Staatskassen gelangten. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 


Im Jahre 1895 wurden auf den Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen u.a. befördert 3842014 Personen (gegen 3700964 Per- 
sonen im Vorjahre), 5861 (5619) t Gepäck, 6382 (5839) Stück 
Hunde und 1595 170 (1548039) t frachtpflichtige Güter aller Art. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 2628901 (2542485) 44, aus dem Güterverkehr 4 304 058 
(3 996 594) 44 und aus sonstigen Quellen 215613 (207 354) M, zu- 
sammen 7148572 (6746433) 4 Verausgabt wurden 4710 270 
(4196025) #4, mithin ergibt sich ein Betriebsüberschuss von 
2438 302 (2550408) 4 Zur Ablieferung an die Staatskassen ge- 
langten wie im Vorjahre 1185000 44 


Westfälische Landes-Eisenbahngesellschaft (bisher Warstein- 
Lippstadter Eisenbahngesellschaft). 

In Nr. 394 des „Reichs- und Staatsanzeigers“ w.rd die 
Konzessionsurkunde vom 16. Dezember d. J., betreffend den 
Bau und Betrieb vollspuriger Nebeneisenbahnea von Beckum 
nach Lippstadt, von Soest über Belecke nach Brilon 
und von Beckum-Ennigerloh nach Warendorf durch 
die Westfälische Landes - Eisenbahngesellschaft (Warstein- 
Lippstadter Eisenbahngesellschaft) für das Königlich Preussi- 
sche Staatsgebiet, veröffentlicht. 

Das zur plan- und anschlagsmässigen Vollendung und 
Ausrüstung der neuen Bahnstrecken erforderliche Anlage- 
kapital wird, und zwar a) für die Bahnstrecke Beckum-Lipp- 
stadt auf 2200000 %, b) für die Bahnstrecke Soest-Belecke- 
Brilon auf 3424000 4 und c) für die Bahnstrecke Beckum- 
Ennigerloh-Warendorf auf 1600000 ‚4 festgesetzt. Demnach 
erhöht sich das durch die Konzessionsurkunde vom 24. März 
1882 auf 1500000 44 festgesetzte Anlagekapital der. Warstein- 
Lippstadter Eisenbahngesellschaft auf zusammen 8 724 000 44 

Für den Bau und Betrieb der Bahnen sind die Bahn- 
ordnung für die Staatseisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892 uud die dazu ergehenden ergänzenden und abändernden 
Bestimmungen maassgebend. Die Spurweite der Bahnen soll 
1,4385 m betragen. 

Die Vollendung und Inbetriebnahma der neuen Bahn- 
strecken von Soest über Belecke nach Brilon und von Bockum- 
Ennigerloh naca Warendorf muss längstens binnen 1% Jahren 
nach Ertheilung der Konzession erfolgen, während für die 
Baufrist der Bahnstrecke von Beckum nach Lippstadt die Be- 
stimmungen der Ministerialerklärung vom 17. August 1896 
maassgebend bleiben. 


Wagenverkehr mit der Nebenbahn Rauscha-Freiwaldau. 

Wie wir in Nr. 97 8. 831 d. Ztg. bereits mittheilten, ist 
die der Lausitzer Eisenbahngesellschaft zu Sommerfeld ge- 
hörige, auf Station Rauscha an den Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Breslau anschliessende, 8,42 km lange 
vollspurige Nebenbahn Rauscha-Freiwaldau eröffnet worden. 
Die Güterwagen sind in den Wagenpark der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau eingestellt und bezüglich der Be- 
nutzung usw. als Wagen der genannten Direktion anzusehen. 
Für den Uebergang fremder Wagen auf die Nebenbahn hat die 
Königliche Eisenbahndirektion Breslau die Haftpflicht gemäss 
S 7 des Vereins-Wagenübereinkommens übernommen. 


Kleinbahnprojekte. 
Die Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft beab- 
sichtigt, eine schmalspurige Kleinbahn von Porta nach Oeyn- 
hausen, sowie eine mit dem Nordbahnhofe in Oeynhausen zu 


verbindende Güterbahn zum Anschlusse an die in und bei 


Oeynhausen gelegenen industriellen Werke herzustellen. 

Die Süddeutsche Eisenbahngesellschaft in Darmstadt hat 
die Genehmigung zur Herstellung schmalspuriger, elektrisch 
zu betreibender Kleinbahnen für den Personen- und Gepäck- 


verkehr von Wiesbaden nach Mainz und von Kastel nach Elt: 
ville nachgesucht. 


Strassenbahnen. 


Berliner Strassenbahnen In Jder am 19. d. Mts. 


stattgehabten Sitzung der städtischen Verkehrsdeputation 
wurde der vom Baurath Gottheiner aufgestellte Plan vor- 
gelegt, der als Grundlage dienen sollte zur Feststellung, in 
welchem Umfange auf den zur Zeit in Betrieb befindlichen 
Linien der Grossen und der Neuen Berliner Pferdebahngesell- 
schaft gelegentlich der elektrische Betrieb durch Akkumula- 
toren zu fordern sein werde. Nach diesem Plane ist von den 
im Betriebe befindlichen 52 Linien in einer Gesammtlänge von 
405 km die Länge der Strecken mit automobilem Akkumula- 
torenbetrieb auf rund 97,2 km festgestellt worden, die sich auf 
Strecken im Cantrum der Stadt beziehen. Bemerkt wird, dass 
Vertreter des Polizeipräsidiums sich in gemeinsamer Berathung 
im wesentlichen mit den Grundsätzen dieser Feststellung ein- 
verstanden erklärt haben. In der Berathung BER auch die 
Frage der Mitbenutzung der Geleise der Pferdebahngesell- 
schaften durch fremde Unternshmer zur Entscheidung. Die 
Deputation hatte die Gestattung der Mitbenutzung auf 1000 m 
verlangt, es wurde jedoch beschlossen, bei’ den Abmachungen 
des bsstehenden Vertrages zu bleiben, nach welchen die Pferde- 
bahngesellschaften verpflichtet sind, anderen Unternehmern 
den Avschluss an ihre Geleise und deren Mitbenutzung auf 
höchstens 40) m zu gestatten. x 

Die Grosse Berliner Pferdebahngesell- 
schaft gedenkt den Güterverkehr in ihren Betrieb auf- 
zunehmen, und hat deshalb an die städtische Verkehrsdeputa- 
tior das Ersuchen gerichtet,in d:n neuen Vertrag eine Bestim- 
munz aufzunehmen, die die Zulassung des Güterverkehrs auf 
ihren Strecken während der Nacht und in den frühen Morgen- 
stunden ausspricht. 

Die Hamburger Strasseneisenbahn - Ge- 
sellschaft trägt sich nach der „Fr. Ztg.“ mit der Absicht, 
ihren Betrieb auch über die Grenzen des städtischen Gebietes 
Hamburgs hinaus auszudehnen und elektrische Kleinbahnen 
anzulegen, die sowohl der Personenbeförderung, als auch dem 
Waarentransporte dienen und Hamburg mit verschiedenen Ort- 
schaften verbinien sollen. Kürzlich haben Berathungen mit 
den Vorstehern der batreffanden Ortschaften stattgefunden, 
welche einen Gärantisfonds von jährlich 35 000 4 auf 5 Jahre 
zu verbürgen und den für den Bahnbau erforderlichen Land- 
streifen unentgeltlich abzutreten haben. Dia auf 2 Millionen 
Mark veranschlagten Baukosten wird die Berliner Elektrizitäts- 
gesellschaft Union hergeben. Zunächst ist eine Verbindung 
mit den Ortschaften Hallbrook, Brahmfeld, Wellingsbüttel, 
Poppenbüttel, Volksdorf, Burgstedt und Wahldorf geplant. 
Für den Personenverkehr ist ei:e Taxe von 4 /% für das Kilo- 
meter in Aussicht genommen. 


Deutsche Eisenbalhn-Speisewagengesellschaft. 


Un:er dieser Firma ist eine Aktiengesellschaft in das 
Ge.ellschaftsregister des Amtsgerichts I zu Berlin eingetragen 
worden, welche den Bau und Betrieb von Speise- und Luxus- 
wagen auf Deutschen Bahnstationen bezweckt. Das Grund- 
kapital der Gesellschaft beträgt 1000000 44 Zu den Gründern 
der Gesellschaft gehören die Firma Sal. Oppenheim jr & Co. 
in Köln und die Diskontogesellschaft. 


Aus Frankreich. 
Betriebseröffnungen. 


1. Am 18. Oktober d.J. sind die im Departement Savoyen 
gelegenen beiden Strassenbahnen von Aix les Bains nach le 
Port Paer und nach Grösy sur Aix dem Betriebe übergeben 
worden. .r 

2. Am 3. November d. J. ist die Linie Lure-Loulans les 
Forges (89,709 km) mit den Zwischenstationen Magny Vernois, 
Aynans Vouhenans, Gouhenans, Villersexsl, Esprels, Rougamont 
und Cognieres eröffnet worden. 


Konzessionsübertragun;. 


Die Uebertragung der Konzession für das im Finistere- 
departement durch Gesetz vom 14. Februar 1891 für gemein- 
nützig erklärte Lokalbahnnetz von den bisherigen Konzessions- 
inhabern Joly, Gebrüder Beldant und Baört Söhne auf die 
„Compagnie des chemins de fer d&partementaux du Finistere“ 
ist genehmigt worden. 


Der Orle&ausbahnhof am Orsaykai. 


Pierre Baudin, Vorsitzender des Pariser Gemeinderathes, 
hat am 7. September d. J. ein Schreiben an den Minister der 
öffentlichen Arbeiten gerichtet, in dem er auf das Recht des 
Gemeinderathes hinweist, über den Entwurf zur Verlängerung 
der Orl&ansbahn bis zum ehemaligen Platz des Rechnungshofes 
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zu beschliessen,; dieses Recht ergibt sich aus dem zwischen 
dem Staat und der Stadt Paris gsschlossenen Vertrage, be- 
treffend die finanzielle Betheiligung der Stadt an der Wealt- 
ausstellung von 1900. Art. 3 dieses Vertrages bastimmt fol- 
gendes: „Das gegenwärtige Abkommen hängt ab von der Ver- 
wirklichung des Gemeinderathsbeschlusses vom 11. Mai 1894, 
ferner von der Ertheilung der Konzession für die zur Badie- 
nung der Weltausstellung bestimmten Strassenbahnlinien an 
die Stadt Paris mit der Pflicht der Weitervergebung, un! end- 
lich von der Bedingung, dass keine auf die Ausstellung be- 
rechnete Eisenbahnkonzession im Ivnern von Paris ohne Zu- 
stimmung des Gemeinderathes ertheilt werde.“ Die geplarte 
Linie sei aber eng mit dem aus Rücksicht auf die Ausstellung 
zu schaffenden allgemeinen Verkehrsnetz und besonders mit 
der Frage der etwaigen Verlängerung der Or!&ansbahn über 
den Boulevard Saint Germain, die noch der Prüfung der 
Kammern und des Gemeinderathes unterliegt, verknüpft. 

Der Minister hat am 15. September d. J. geantwortet, 
dass er stets die Absicht gehabt habe, das Gutachten d’s Ge- 
meinderathes über die Verlegung des Orl&ansbahnhofes nach 
dem Rechnungshof einzuholen, und dass er, ohne die Rechte 
des Staates aufzugeben, hoffe, nicht nur die Zustimmung, 
sondern die Mitwirkung des Gemeinderathes zu erhalten. 

Am 28. Oktober d.J. hat der Seinepräfekt dem Gemeinde- 
rath den Entwurf für die Verlängerung der Orl&ansbahn bis 
zum Orsaykai übermittelt. Die öffextliche Umfrage über die 
Gomeinnützigkeit ist Ende Oktober gesvhlossen und hat er- 
ge.en, dass sich 898 Stimmen gegsan jede Verlängerung, 834 für 
Anlage des Endbahnhofes auf dem Saint Michelplatz, endlich 
10331 Stimmen für den Entwurf ausgesprochen haben, aber 
die Herstellung einer Zwischenstation in der Gegend des Saint 
Michelplatzes wünschen. Anfangs November d. J. haben als- 
dann mündliche Besprechungen zwischen dem Direktor der 
Orleansbahn, dem Vorsitzenden des Pariser Gemeinderathes, 
dem Vorsitzenden des ersten Gemeindeausschusses und dem 
Berichterstatter der Stadtbahn stattgefunden. 


Personalnachrichten. 

1. An Stelle von Meifred Devalsist Caurier von 
der Ostbahn zum Vorstand des allgemeinen Rechrung:- und 
Finanzwesens ernannt. Caurier ist im.Jahre 1864 als einfacher 
Hilfsarbeiter bei der Ostbahn eingetreten und verdankt seine 


Beförderung lediglich seinen persönlichen Fähigkeiten. 
2. Heurteau, Direktor dar Orl&ansbahn, und Cl&rault,. 
' Oberingenieur des Zugförderungs- und Werkstättendienstes 


der Westbahn, sind zu Oberingenieuren I. Klasse der Bergwerke 
befördert. 

Sartiaux, Betriebsdirektor (Chef de l’exploitation) der 
Nordbahn, Chardard, Unterdirektor der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn und Geoffroy, Bau-OÖberingenieur der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, sind zu Oberingenieuren I. Klasse der Brücken 
und Strassen befördert. 

3. Paul Level, bevollmächtigter Verwaltungsrath der 
Dock- und Lagerhaus-Gesellschaft von Marseille, ehemals Vor- 
stand des Prozesswesens der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, ist am 
22. November d. J. gestorben. 


Die Dänischen Staatsbahnen in 1895/96. 


Der Betrieb der Dänischen Staatsbahnen hat in dem 


‚verflossenen Berichtsjahr, das die Zeit vom 1. April 1895 bis 
:31. März 1896 umfasst, ein ausserordentlich 


günstiges Er- 


gebniss gebracht. Die Einnahmen sind höher denn je und 


-der Ueberschuss ist grösser wie in den letzten 14 Jahren ge- 
wesen. Der Verkehr auf den Bahnen war überraschend leb- 


haft, wofür sich besondere Anlässe nicht nachweisen lassen, 


-denn weder sind im Laufe des Jahres in den bestehenden Be- 


dingungen für die Beförderung oder in den geltenden Fahr- 
plänen Veränderungen von grösserer Tragweite vorgenommen, 


‚noch sind andere Umstände, wie grosse Ausstellungen oder 


dergleichen dagewesen, die einen grösseren Einfluss hätten 
ausüben können. Augenscheinlich ist die grosse Steigerung 
der Einnahmen, die in der Personen- wie in der Güterbeförde- 
rung eingetreten ist, dem grösseren Bedürfniss zu Reisen und 
der lebhafteren Handelsthätigkeit zuzuschreiben. ‚ 

Die Einnahmen aus der Personenbeförderung 
auf den Bahnen selbst und den in Verbindung damit ste- 
henden Fährenverbindungen haben sich, mit dem vorher- 
gehenden Jahre verglichen, um etwa 824000 Kr. oder 3512 Kr. 
pro Bahnmeile erhößt, und die Zahl der Reisen ist pro Bahn- 
meile um 4696 gestiegen. Somit hat sich der Verkehr um 
94% und die Einnahme um 9,1 2, also im selben Verhältniss 

ehoben. Es zeigt sich auch, dass weder in der Benutzung 
der verschiedenen Klassen nach der en, oder der 
Durchschnittsläinge der Reisen eine Veränderung vorge- 
kommen ist. Von 1000 Reisenden sind nämlich 134 in I. und 
II. Klasse (gegen 183) befördert, während der Rest, 866, in 
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III. Klasse befördert wurde (gegen 867). Die Durchschnitts- 
länge der Reisen war ebenso wie im vorigen Jahre 3,80 Meilen 
und das Gleiche gilt von der Benutzung der Doppelbillets, 
indem, ebenso wie im Vorjahre, von 1000 Reisenden 214 auf 
Binzelbillets und 736 auf Doppelbillets befördert wurden. Von 
l4tägigen Abonnementskarten wurden 18778 (gegen 12812 in 
etwa 10l/a Monaten in 1894/95) mit einer Einnahme von etwa 
484 000 Kr. (gegen 329000 Kr.) verkauf. An kombinirten 
Billetkupons wurden 74931 (gegen 64 359) mit einer Einnahmo 
von etwa 194000 Kr. (gegen 169000 Kr.) ausgestellt, Die Per- 
sonenbeförderung im Verkehr mit dem Ausland stieg unge- 
fähr im selben Verhältniss. Im Verkehr mit Schweden- 
Norwegen betrug dis Anzahl der Roisenden 20 178 (gegen 
18 823) und im Verkehr mit dem südlichen Ausland 131 659 (gegen 
119943). Von transitirenden Reisenden zwischen dem südlichen 
Ausland und Schweden-Norwegen wurden befördert 6 956 
(gegen 5722). Diese Zahlen umfassen keine kombinirten 
Kapons, und ebenso ist zu bemerken, dass die Stationen Hel- 
singborg und Malmö bei dieser Berechnung als inländische 
betrachtst sind. 


Die Güterbeförderung ergab eine Einnahme von 
34187 Kr. pro Bahnmeile oder 3.476 ir mehr wie im Jahre 
vorher. Die Beförderungsmenge erhöhte sich um 23 995 Otr. 
pro Bahnmeile, ungefähr 15 2, während die Einnahmesteige- 
rung etwa 11,5 $ beträgt. Der Unterschied zwischen diesen 
beiden Zahlen ‚rührt daher, dass die Verkehrszunahme in der 
Hauptsache auf das Wagenladungsgut, also anfdas zu den nie. 
drigsten Taxen beförderte Gut fällt. Die Menge des beför- 
derten Express- und Eilgutes hat um etwa 125 %, des Fracht- 
Stückgutes um etwa 6,5 9 zugenommen, während die Erhöhune 
des Wagenladungsgntes 17 2 beträgt. Im ganzen sind auf den 
Bahnen und den sich anschliessenden Fähren etwa 42 Mil- 
lionen Centner Expressgut, Eilgut und Frachtgut (gegen 
36,5. Millionen), davon 314,3 Millionen Centner Wagenladungsgut 
(gegen 29,2) befördert. r 


l So gut wie alle Waarensorten, deren Beförderung 
in grösseren Mengen geschieht, zeigen eine Vermehrung. Es 
wurden versandt von Körnerfrüchten u. dergl. 7,6 (gegen 6,9) Mil- 
lionen Centner, von Futterstoffen 3,7 (gegen 3,5) Millionen 
Centner, von Fleisch und Speck 1,5 (gegen 1,1) Million 
Centner, von Düngestoffen 1,4 (gegen 1,1) Million Centner, 
von Ziegeleiprodukten 4,9 (gegen 3,6) Millionen Centner, von 
Holz und Waldprodukten 3,8 (gegen 3) Millionen Centner, von 
Kohlen 4,9 (gegen 4,3) Millionen Centner. Butter wurde unge- 
a REDEN viel wie im Vorjahre (1,1 Million Centner) be- 
ördert, 


Zwischen Dänischen Stationen und Helsingborg sowie 
Schwedisch-Norwegischen Stationen über Helsingborg hinaus 
wurden ausgewechselt ungefähr 1413000 Centner Gut (gegen 
1078000 Ctr.), wovon 1340000 Ctr. in der Richtung von 
Schweden nach Dänemark und 73 000 Ctr. in ertgegengesetzter 
Richtung. Zwischen Schweden - Norwegen und Deutschland 
sind über Helsingborg 84.000 Ctr. (gegen 88700 Ctr.) befördert 
worden. 

. „Am 7. Oktober 1895 wurde eine Dampffährenver- 
bindung zwischen dem Kopenhagener Frei- 
hafen und Malmö eröifnet. Gleichzeitig errichteten die 
Schwedischen Staatsbahnen in Malmö eine Fährenexpedition, 
die zugleich hinsichtlich der Sendungen zwischen Malmö 
einerseits und Dänischen sowie ausländischen Stationen an- 
dererseits als Station für die Dänischen Staatsbahnen fungirt. 
Für die Beförderung zwischen Malmö und Dänischen Stationen 
traten in allem wesentlichen die für den inländischen Ver- 
kehr bestehenden Beförderungs- und Tarifbestimmungen in 
Kraft. Bis zum Schluss des Rechenschaftsjahres hat diese 
Verbindung nur einen geringen Verkehrszuwachs gebracht. 
Die Fähre hat im Halbjahre etwa 2600 Personen und 110000 
Centner Gut befördert. Nach Lage der Sache konnte man vor 
der Hand auch keins besseren Ergebnisse erwarten. Die Per- 
sonenbeförderung wird kaum eher recht in Gang kommen, 
bevor nicht durch neue Bahnanlagen Zugang zum Centrum 
der Hauptstadt und Weiterbeförderung darüber hinaus ermög- 
licht wird. Was die Güterbeförderung betrifft, so bildet der 
Mangel einer Uebereinkunft mit den Schwedischen und Nor- 
wegischen Bahnen über direkte Tarife den wesentlichsten 
Grund dafür, dass sich diese in der erwähnten Periode nicht 
entwickeln konnte. Die Verhandlungen hierüber, die einige 
Zeit nach Eröffnung der Verbindung eingeleitet wurden, zogen 
sich nach Lage der Sache in die Länge. Theils stand man 
hier in mancher Beziehung gänzlich neuem gegenüber, theils, 
und dies war die Hauptsache, musste die neue Verbindung 
die bestehende Vehkrsinknnft über die Verbindung über Hel- 
singborg in vielen Punkten modifiziren. Die Verhandlungen 
wurden aber doch im Frühjahre 1896 abgeschlossen und am 
1. Juli 1896 traten die neuen Bestimmungen in Kraft. Es 
zeigte sich, dass die Güterbeförderung auf dieser Linie seit- 
dem einen nicht geringen Aufschwung genommen hat. 
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Vom Kopenhagener Freihafen aus sind etwa 1400 000 
(gegen 255000) Ctr. Güter auf den Bahnen befördert worden, 
während zum Freihafen 190000 (gegen 25000) Ctr. gebracht 
wurden. Hierbei ist zu bemerken, dass der Freihafen im vor- 
hergehenden Rechen<schaftsjahre 1894/95 nur vor kaum 5 Mo- 
naten eröffnet worden war. Das vom Freihafen ausge- 
führte Gut bestand ebenso wie im vorigen Jahre wesentlich 
aus Kornwaaren und Futterstoffer, bezw. 960000 und 320000 
Centner. Das eingehende bestand in der Hauptsache aus 
Erd- und Steinarten sowie aus Zimmer- und anderem Holz, 
bezw. 55000 und 85 000 Otr. 

Was den Viehverkehr betrifft, so betrug die Zahl 
der versandten Pferde etwa 52500 (gegen 42900) und der 
Schweine 654000 (gegen 586000). Die Zahl des Hornviehs ist 
etwas herabgegangen, nämlich von 251000 auf 242000 Stück. 
Von der beförderten Anzahl Thiere wurden über die Landes- 
grenze nach Deutschland ausgeführt etwa 16300 Pferde, 
etwa 39300 Stück Hornvieh und etwa 47000 Schweine. Die 
Einnahme aus der Viehbeförderung war etwas geringer wie 
im vorhergelienden Jahre, nämlich 5388 Kr. pro Bahnmeile 
(gegen 5437 Kr... Da die Anzahl der beförderten Thiere 
grösser gewesen ist, muss die Ursache der geringeren Fin- 
nahme darin gesucht werden, dass die Beförderung über kür- 
zere Strecken von statten ging. Es zeigt sich auch, dass sich 
die durchschnittliche Transportlänge von 15,1 auf 18,9 Meilen 
verminderte. 

Die Dampfschiffverbindung zwischen Korsör 
und Kiel ergab für die Staatsbahnen eine gesammte Ein- 
nahme von etwa 262000 Kr. (gegen 231000 Kr.). Zu erwähnen 
ist hierbei aber, dass die Verbindung im Rechenschaftsjahre 
1894/95 wegen Eishindernisse fast 6 Wochen unterbrochen war, 
während sie 1895/96 den ganzen Winter hindurch aufrecht 
erhalten werden konnte. Der Verkehr auf den übrigen Ueber- 
tahrtslinien zeigt, sowohl was den Personen- wie den Güter- 
verkehr betrifft, einen der allgemeinen Verkehrserhöhung ent- 
sprechenden Zuwachs. 

Die gesammte Betriebseinnahme belief sich 
auf 20 527 000 Kr. (gegen 18837 Kr. in 1894/95). Auf die Bahn- 
meile berechnet betrug die Einnahme 89269 Kr. (gegen 82080 
Kronen) und pro Zugmeile 20,11 Kr. (gegen 19,8 Kr.). 

Die Betriebsausgabe stellt sich auf 15326000 Kr. 
(gegen 14934000 Kr... Der erhöhte Verkehr verursacht 
höhere Ausgaben; dass diese Vermehrung aber im Verhältniss 
zur Einnahmeerhöhung so gering ist, verdankt man der Be- 
schaffenheit des Winters, wodurch grössere Ausgaben für 
Schneebeseitigung usw. vermieden wurden, ebenso den etwas 
niedrigeren Durchschnittspreisen für Kohlen und Schienen. 
Auf die Bahnmeile berechnet betrugen die Ausgaben 66 663 Kr. 
(gegen 65 072 Kr.), und jede Zugmeile hat, obschon die Durch- 
schnittsgrösse der Züge von 13,8 Wagen (28,1 Achsen) auf 14,1 
Wagen (28,8 a) gestiegen ist, nur 15,1 Kr. (gegen 15,13 Kr.) 
gekostet, Während eine Zugmeile, wie dies aus den ange- 
führten Zahlen hervorgeht, eine Einnahme erbracht hat, die 
5,4 % grösser als im vorhergehenden Jahre ist, wurde die Aus- 
gabe um 0,8 $ verringert. 

Der Ueberschuss beträgt 5201000 Kr. (gegen 
3903000 Kr... Für jede Bahnmeile bsträgt er 226% Kr. 
(17008 Kr.) und für jede Zugmeile 5,10 Kr. (gegen 3,95 Kr.). 

Der Durchschnittspreis für Schienen belief 
sich auf 88,25 Kr. pro Tonne (gegen 94,4 Kr.) und für Kohlen 
war der Preis im Seeland - Falsterschen Bezirk 74,4 Oere pro 
Centner (gegen 80,2 Oere) und im Bezirk Jütland-Fühnen 68,6 
Oere (gegan 77,4 Oere). 

Um dem zu Zeiten bedeutenden und für den Versender 
sehr fühlbaren Wagenmangel abzuhelfen, lieh man bei Beginn 
des Betriebsjahres eine Anzahl Güterwagen im Auslande. 
Dadurch half man der schlimmsten Verlegenheit ab, doch 
konnte nicht vermieden werden, dass die gewöhnlichen Ent- 
lade- und Abholungsfristen in einem längeren Zeitraum ein- 
geschränkt werden mussten. 

In den Beförderungs- und Tarifbestim- 
mungen der Bahnen sind im Laufe des Rechenschaftsjahres 
Veränderungen von Bedeutung nicht vorgekommen. Nur im 
Verkehr mit Deutschland erfolgte eine Herabsetzung der 
Fracht für Kohlen und rohe Baumwolle zwischen Dänischen 
und zwischen Deutschen Stationen. Einige Dänische Stationen, 
von denen aus bisher kein Vieh mit direkten Taxen versandt 
werden konnte, sind als Verbindungsstationen in den be- 
treffenden Tarif aufgenommen worden. 

In den Fahrplänen fanden grössere Veränderungen 
nicht statt. Am wesentlichsten ist die Einlegung eines neuen 
Personenzuges in jeder Richtung auf der Frederikssundbahn. 

Unterbrechungen der regelmässigen Züge infolge von 
Schnee haben auf einzelnen Strecken Jütlands in den Tagen 
zwischen dem 15. und 17. Januar 1896 stattgefunden. 

In der Länge des Bahnnetzes ist seit dem vorigen Be- 
triebsjahre keine Veränderung eingetreten. Sie betrug am 
Schlusse des Berichtsjahres 1 734,6 km. 


Das Betriebsmaterial bestand aus 308 Lokomotiven, 2145 
Tendern, 825 Personenwagen, 267 Post- und Gepäckwagen, 
4565 Güterwagen, 8 Hilfs- und Fährenwagen, 52 Schneepflügen, 
11 Schiffen und 15 Dampffähren. In den Personenwagen war 
Platz für 35310 Passagiere, die Gepäck- und Güterwagen 
hatten eine gesammte Tragfähigkeit von 830 190 Ctr. und die 
gesammte Ladefähigkeit der Schiffe und Dampffähren betrug 
5 531,89 t. 

"Von Reisenden wurden im Laufe des Jahres — alle 
durch eigene Unvorsichtigkeit — 1 getödtet und 5 verletzt. 
Von Beamten und Arbeitern wurden im Bahndienst 6 ge- 
tödtet, 3 schwer, 9 weniger schwer und 45 leicht verletzt. 
Fremde Personen, die sich auf den Bahnen aufhielten, wurden 
10 getödtet, 3 schwer und 1 leicht verletzt. 

Das Personal bestand am 31. März 1896 aus 7303 Beamten 
un! Arbeitern. Davon waren 240 im Generaldirektorium, 
1916 in der Bahnabtheilung, 1998 im Maschinenwesen, 2809 
in den Betriebsabtheilungen und 340 in der Seefahrtabtheilung 
angestellt. 


Aus Russland. 
Die Bildung grosser Eisenbahngesellschaften. 


Wunderliche Dinge wissen die Zeitungen in Petersburg 
und an anderen Orten über Vorgänge zu erzählen, welche die 
höhere Eisenbahnpolitik betreffen und die, um es kurz und 
hündig zu bezeichnen, darauf hinauslaufen, dass schon der An- 
fang vom Ende der Staatseisenbahnverwaltung begonnen 
haben soll. 

Es ist ja kaum zu glauben, dass in so kurzer Zeit in 
Russland bis in die obersten Regierungskreise die Ueberzeu- 
gung von der Unmöglichkeit, die Eisenbahnen staatlich zu ver- 
walten, durchgedrungen is*, und dennoch muss es so sein, wenn 
nicht alle Zeichen trügen. 

Vor nicht allzu langer Zeit wurde der Rybinsk-Bologoje 
Eisenbahngesellschaft die Konzession zum Bau einer Bahn von 
Bologoje-Pskow, Station der Petersburg-Warschauer und Pskow- 
Rigaer Eisenbahnlinien ertheilt (s. Nr.97 8. 868 Jahrg. 1895d. Ztg.). 
Von diesem Bahnbau ist soeben eine Theilstrecke, Pskow- 
Porchow, dem interimistischen Betriebe übergeben worden. 
Während nun diese Bahn, welche die Wolga mit dem Hafen 
von Riga auf direktem Wege in Verbindung zu setzen die Be- 
stimmung hat, gebaut wird, ist derselben Gesellschaft die Ge- 
nehmigung zur Vornahme von Trassirungsarbeiten auf der 
Strecke von Tuckum, Station der Riga-Tuckumer Eisenbahn, 
nach Windau ertheilt worden. Wird der Gesellschaft die Linie 
Tuckum-Windau (etwa 45 km) genehmigt, so würde dieselbe 
den einzigen eisfreien Hafen an den Russischen Ostseeküsten 
zur Verfügung haben, aber um an denselben zu gelangen, 
müsste der Verkehr sich auf der Strecke von Pskow-Tuckum 
über Staatsbahnlinien bewegen, während der Anfang von 
Rybinsk bis Pskow und das Ende von Tuckum bis Windau ein 
und derselben Privatbahn gehörten. Das wäre natürlich für die 
Verwaltung nicht sehr bequem. Vielleicht um diese un- 
günstigen Verhältnisse zu beseitigen, wahrscheinlich aber, weil 
man sich in den gegenwärtig leitenden Kreisen von den Vor- 
theilen, die die staatliche Vorwalthne der Eisenbahnen in 
Russland Handel und Wandel bringt, nicht recht überzeugen 
kann und daher eine Äenderung der leitenden Grundsätze für 
unerlässlich hält, soll abermals in die Wege der kaum ver- 
lassenen Privatbahnverwaltung umgelenkt werden! 

Neben der Staatsbahnstrecke Pskow-Riga-Tuckum soll 
die Rybinsk-Bologoje Eisenbahngesellschaft, die den Namen 
Nordwestbahnen erhalten soll, noch die Linie Moskau- 
Jaroslaw-Archangel in ihren Bestand aufnehmen. Diese Ge- 
sellschaft so!l also umfassen: Rybinsk-Pskow, Pskow-Riga, 
Riga-Tuckum mit der Weiterführung nach Windau, Jaroslaw- 
Kostroma (noch zu bauen) und Moskau. Jaroslaw-Wologda- 
Archangel, an welch’ letzterer Strecke zur Zeit auch noch ge- 
baut wird. 

Es würde hiernach das Gesammtunternehmen rund 
28300 Werst umfassen, während die Stammbahn Rybinsk- 
Bologoje nur 280 Werst lang ist. 

Die Bildung dieser Linie erscheint um so auffallender, als 
das leitende Russische Blatt die „Nowoje Wremjä“ in ihrem 
ausführlichen Berichte über die Reise des Ministers der Ver- 
kehrsanstalten Fürsten Chilkow um die Erde mitzutheilen 
weiss, dass der Minister in seinen Reiseeindrücken der Wolga 
eine reiche Zukunft voraussagt. Aus Ssamara, dem künftigen 
natürlichen Centrum der Frachtenansammlung. von unterhalb 
und oberhalb der Wolga, auf den Zuflüssen Belaja, Ufa, Kama 
werden die Güter, die aus Sibirien kommen oder nach Sibirien 
bestimmt sind, ihren Weg nehmen. Daher erblickt‘der Minister 
in der Bahn Ssamara-Slatoust einen naturgemässen Bestand- 
theil der Sibirischen Magistrale und weist darauf hin, dass ge- 
nannte Bahn schon jetzt möglichst leistungsfähig gemacht 
werden soll. 
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Wichtig für die eben in der Bildung begriffene Nordwest- 
bahn ist folgender Passus: „Nicht geringe neue Arbeit ver- 
heisst die grosse Sibirische Magistrale der jetzt verlängerten 
Rybinsker Bahn. Ihr Weg bis Pskow und die Linie Pskow- 
Riga erscheinen als natürliche Richtung für die zur Ausfuhr 
ins Ausland bestimmten Sibirischen Frachten.“ - 

Und dennoch soll dieses verhältnissmässig kleine Stück 
Eisenbahnweg von Rybinsk an der Wolga bezw. Bologoje, 
Station der Petersburg-Moskauer Bahn, bis Riga oder Windau 
aus dem Besitze des Staates gehen, obgleich es doch wohl 
natürlicher erscheint, die wichtigen Endpunkte in der Ver- 
fügung derselben Verwaltung zu haben, die über die vorliegenden 
rund 10000 Werst disponirt. 

Die Ausgestaltung kleiner Unternehmungen zu verhält- 
nissmässig grossen Eisenbahngesellschaften hat im Osten des 
Reiches schon im Laufe der letzten Jahre mehrfach stattge- 
füunder, z. B. die Südostbahn, Rjäsan-Uralsk-Gesellschaft, 
Moskau-Kasan-Gesellschaft. Dagegen wird die grosse und ein- 
flussreiche Südwest-Eisenbahngesellschaft durch Auskauf ihres 
ausgedehnten Eisenbahnnetzes aufgelöst. 

Kurz die Geschichte der Entwiekelung des Eisenbahn- 
wesens in Russland bietet in den letzten Jahren ein Bild, das 
sich im allgemeinen dahin zusammenfassen liesse, dass der 
Staat östlich einer Linie etwa von Moskau nach Ssewastopol 
die Bildung grosser Eisenbahngesellschaften förderte, während 
er westlich dieser Linie das Prinzip der Staatseisenbahnen zur 
Durchführung brachte, was auch noch vor wenigen Monaten 
zum Ausdruck gebracht worden ist, indem die Moskau-Brester 
Eisenbahn verstaatlicht wurde. 

Wenn nun gegenwärtig in der Presse mit grosser Be- 
stimmtheit von den bereits weit vorgeschrittenen Verhand- 
lungen über die Verpachtung einer grossen Anzahl Werst 
Staatsbahnen an die Rybinsk-Bologoje-Pskow Bahn berichtet 
wird, so scheint damit, wie schon vor ausgeführt, das Prinzip 
der Staatsbahnen auch im westlichen Theile des Europäischen 
Russlands ins Schwanken gerathen zu sein. Zu dieser Auf- 
fassung wird man um so mehr gedrängt, als die geschäftige 
Fama auch von der Absicht, noch andere Staatsbahnlinien zu 
verpachten, zu erzählen weiss. 


Neue Normen über die Aufbewahrung und Reihenfolge der 
Abfertigung von Gütern mit der Eisenbahn. 


Wir haben schon berichtet, wie z. Z. die Eisenbahnsta- 
tionen mit Getreide über die Maassen angefüllt sind, weil die 
Eisenbahnen aus mannigfachen Gründen nicht die Möglichkeit 
haben, die riesenhaften Mengen fortzuschaffen. Zum grössten 
Theile lagert das Getreide im Freien und leidet daher unter 
den unsıcheren Witterungsverhältnissen des Herbstes. Den 
Verlust, der aber hierbei erwächst, muss zum nicht geringen 
Theil der Produzent oder der Kommissionär tragen. 

Um diesen Missständen Abhilfe zu schaffen, sind die 
Regeln über die Aufbewahrung und die Reihenfolge der Ab- 
Terligune der Güter vom Ministerium der Verkehrsanstalten 
veröffentlicht, deren Endziel ist, die Lagerplätze und Lager- 
räume zur Unterbringung von Gütern, die zum Transport be- 
stimmt sind, möglichst zu erweitern. Um dieses Ziel, an 
dessen Erreichung nicht nur Russland, sondern ebenso das 
konsumirende Ausland das lebhafteste Interesse hat, zu sichern, 
ist zunächst bestimmt worden, dass ausser den gedeckten oder 
offenen Lagerräumen, die sich auf den Eisenbahnstationen zur 
Aufbewahrung der für den Transport bestimmten Güter be- 
finden, wenn die Eisenbahn ausser Stand ist, diese Güter zu 
befördern, noch freies Stationsterrain benutzt werden soll. 
Güter, die auf solchem Terrain aufgespeichert sind, gelten als 
zur Beförderung angemeldet, aber für die Unversehrtheit 
dieser Waaren haben die Besitzer derselben Sorge zu tragen. 
Dabei wird den Waareninhabern, die ihre Frachten auf nicht 
dazu geeignetem freiem Terrain aufgespeichert haben, über- 
lassen, die Frachten nach Maassgab e des frei werdenden Raumes 
in die Waarenspeicher überzuführen oder die Station mit dieser 
Ueberführung zu betrauen. Diese Erweiterung des Terrains 
zur Aufspeicherung von Frachten, die sich auf frequenten 
Stationen in der Zeit besonders lebhaften Waarenverkehrs an- 
häufen, ist ausserordentlich wichtig, da z. Zt. von Güteran- 
häufungen auf Eisenbahnen jedes Fleckchen Erde, auf dem 
gestattet wird, die der Beförderung harrende Fracht aufzu- 
speichern, von grösstem Werthe ist. Dasselbe Ziel, d. h. die 
mögliche Erweiterung des Terrains für die Aufspeicherung 
von Frachten, wollen die Regeln auch dadurch erreichen, dass 
sie Privaten gehörige Speicher, auch wenn sie nicht auf der 
Station selbst erbaut sind, in die Zahl derjenigen Lagerräume 
aufnehmen, aus welchen Güter zur Beförderung nach der 
Reihenfolge aufgenommen werden. Eine solche Zuzählung von 
Privatniederlagen ist unter Beobachtung folgender Bedin- 
gungen möglich: 1. dass die Waaren nach den von der Sta- 
tion ausgehängten Bekanntmachungen über das Eintreten der 
Reihenfolge für deren Beförderung, nicht später als am fol- 


genden Tage auf die Station zugestellt werden können; 2. dass 
die Waaren in Wagenladungen zur Beförderung vorgestellt 
werden; 3. dass der Absender der Waaren der Besitzer der 
Niederlage ist, und 4. dass es zwischen der Eisenbahn und 
dem Besitzer der Niederlage zu einer Abmachung kommt über 
die Mittel und Wege der Kontrolirung des Effektivbestandes 
der Frachtgüter, die aus Privatniederlagen zur Beförderung 
angemeldet wurden. Von besonderer Bedeutung ist im gege- 
benen Falle der Umstand, dass unter genannten Speichern ein- 
begriffen sind sowohl solche, die mit der Eisenbahn durch ein 
Geleise verbunden sind, als auch solche, die es nicht sind, ge- 
deckte und offene Lokale und Terrains, die zur Aufspeiche- 
rung und Aufbewahrung von Waaren bestimmt sind. 

Die ministerielle Anordnung geht sogar noch einen 
Schritt weiter und bestimmt, dass auch Dampfer, Barken und 
andere Fahrzeuge den Eisenbahnstationen zugezählt werden 
können, und zwar unter Beobachtung noch geringerer Forma- 
litäten, als bei der Zuzählung von Niederlagen. Es unterliegt 
keinem Zweifel, dass wenn diese Regeln in der Praxis eine 
grosse Verbreitung finden, sie allen Zweigen der Industrie 
von grossem Nutzen sein können, speziell der Landwirthschaft: 
anstatt sein Getreide zur Eisenbahnstation zu befördern, wo- 
bei riskirt wird, dass sich keine Möglichkeit bietet, die Waaren 
an ihren Bestimmungsort zu befördern, noch sie zur Aufbe- 
wahrung in einem gedeckten Raum unterzubringen, hat bei 
Anwendung der neuen Regeln der Landwirth die Möglichkeit, 
unter Beobachtung der nowhwendigen Formalitäten seine Korn- 
speicher zur nächsten Eisenbahnstation zuzählen zu lassen, 
auf diese Weise sein Getreide so lange bei ihm in Aufbewah- 
rung zu lassen, bis es abgefertigt werden kann. Aber warum 
kann es denn nicht abgefertigt werden, sondern muss’ auf den 
Stationen Wochen, ja Monate lang lagern? Die Frage ist be- 
gründet und dass sie in Russland selbst viel zu denken Veran- 
lassung gibt, zeigen die Maassregeln und Anordnungen, die die 
Regierung fortgehend erlässt, um den vorhandenen Uebelstand 
soweit möglich unschädlich zu machen und dessen Folgen zu 
erleichtern, nämlich die höchst ungenügende Transportfähig- 
keit der Bahnen, die anscheinend von Jahr zu Jahr wächst. 

Zweite Geleise, Lokomotiven und Wagen fehlen und so- 
lange nicht nach dieser Richtung vorgegangen wird, sind alle 
anderen Maassnahmen halbe Dinge, die den einen oder anderen 


.Verfrachter schützen, dem gesammten Transportbedürfnisse 


lange nicht helfen, es bleibt eben just beim Alten, wenn der 
Herbst oder das Frühjahr kommen versagt die Leistungs- 


"fähigkeit der Bahnen. 


Aenderung der Bestimmungen für die Frachtberechnung 
von Wagenladungen. 

In Nr. 69 S. 623 d. Ztg. sind ausführlich die Beweg- 
gründe dargelegt, die das Finanzministerium veranlasst haben, 
der Frage näher zu treten, ob die Frachtberechnung für 
Wagenladungsgüter mit Zugrundelegung eines Gewichtes von 
610 Pud (210000 kg) noch den gegenwärtigen Verhältnissen 
entspreche, nachdem etwa 70 % aller Güterwagen eine Trag- 
fähigkeit von 750 Pud (12285 kg) erhalten haben. ; 

Die weitere Bearbeitung der Frage in den verschiedenen 
Instanzen hat als Resultat ergeben, dass die angeregte Frage 
zu bejahen ist. Demgemäss sind denn nun auf dem 
XXXVILI Tarifkongress die neuen Regeln bestätigt worden 
und sollen mit dem 1./13. Januar 1897 in Kraft treten. Der 
neue Modus der Berechnung nach Wagenladungstarifen, d. h. 
für das thatsächliche Gewicht der Fracht, die sich in einem 
Wagen befindet, aber nicht weniger als für 750 Pud, wird bei 
Wagenladungen folgender Güter in Anwendung kommen: 
1. Alabaster, Gips, Kalk und Kreide (aus der Gruppe 1); 
2. unbearbeiteter Asphalt, Asphaltmastix, Asphaltsteın und 
gemahlener Asphalt (aus Gruppe 3); 3. Thon-, Glas-, Por- 
zellan- und Fayencescherben (die ganze Gruppe 9); 4. Papier 
und Karton (aus Gruppe 12); 5. Nachbleibsel von Samen 
(Gruppe 21); 6. Kachelua zu Oefen, mit Ausnahme von Ma- 
jolikakacheln, Chamottestein, verschiedene Ziegel (aus 
Gruppe 25); 7. verschiedenes Holz, mit Ausnahme von Kork- 
rinde und Korken (die ganze Gruppe 28); 8. Eisen, Blech, 
Stahl und Gusseisen in rohem Zustande (die ganze Gruppe 32); 
9. Erde und Lehm, mit Ausnahme von Farb- und Japanischer 
Erde (die ganze Gruppe 38); 10. Steine und Mineralien un- 
bearbeitet und als Fabrikate (die ganze Gruppe 41); 11. jeg- 
liche Graupen (die ganze Gruppe 52); 12. Baumaterialien aus 
Holz (die ganze Gruppe 55); 13. Weizen-, Roggen-, Erbsen-, 
Dinkel-, Mais-, Linsen-, Hafer-, Gerste-, Bohnen-, Buchweizen- 
und Hirsemehl (aus der Gruppe 68); 14. Russische und 
Pferdebohnen, Linsen und Kartoffeln (aus der Gruppe 77); 
15. Ziegeln aus Schlacken und verschiedene Schlacken, die 
Thomasschlacken ausgenommen (aus der Gruppe 78) ‚16. Erze 
(die ganze Gruppe); 17. Raffinadezucker und Sandzucker in 
Säcken (aus der Gruppe 95); 18. Stein- und Kochsalz (die 
ganze Gruppe 101); 19. Samen (aus der Gruppe 106); 20. An- 
thrazit, Steinkohlenbrikets, Steinkohlen und Steinkohlenabfall 
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(die ganze Gruppe 112); 21. Getreide im Korn (die ganze 
Gruppe 117). f 

Hiervon wird eine Ausnahme für folgende Waaren zu- 
selassen: für Wagenladungen unverpackter Güter, Holz und 
Holzmaterialien (Gruppen 28 und 55), Steire und Mineralien 
(Gruppe 41), Erze (Gruppe 92), Stein- und Kochsalz (Gruppe 
101), Anthrazit, Steinköhlenbrikets und Steinkohlen (Gruppe 
112) — in dem Falle, wenn von der Eisenbahn zur Aufnahme 
dieser Güter ein Wagen mit einer Tragfähigkeit von weniger 
als 750 Pud zur Verfügung gestellt wird, wird die Zahlung 
für das thatsächliche Gewicht erhoben, aber in keinem gerin- 
geren Betrage, als für die Tragfähigkeit des zur Aufnahme 
der Fracht zur Verfügung gestellten Wagens, und für nicht 
weniger als 610 Pud. Die zweite Ausnahme wird zugelassen 
für Wagenladungen aus Rybinsk an der Wolga ünd von den 
Rybinsker Hafenstationen nach St. Petersburg, auf die Hafen- 
zweigbahn und äuf die Station der Nikolaibahn; die Aus- 
nahme besteht darin, dass unter denselben Bedingungen, die 
eben im ersten Punkt dargelegt waren, folgende Güter beför- 
dert werden: 'Ueberbleibsel von Samen (Gruppe 21), Eisen, 
Blech, Stahl urd ‘Gusseisen (Gruppe 3?), verschiedene Graupen 
(Gruppe 52), Mehl. (Gruppe 68), Leinsamen (Gruppe 106) und 
Getreide im Korn (Gruppe 117). Alles das bezieht sich auf 
den inländischen Transport der Russischen Eisenbahnen. In 
Betreff der internationalen Verbindungen konnten die Be- 
stimmungen des Konseils für Tarifangelegenheiten nur theil- 
weise verwirklicht werden, und zwar — der neue Modus der 
Berechnung nach Tarifen wird bei Wagenladungen von Ge- 
treidesendungen nach Darzig und Königsberg über Wirballen, 
Grajewo und Mlawa in Anwendung kommen, bei allen 
übrigen Sendungen im direkten internationalen Verkehr (sowie 
auch im direkten gegenseitigen Verkehr der schmalspurigen 
Warschau- Wiener und Lodzer Eisenbahn) wird die Fracht 
wie früher berechnet, d. h. für das’thatsächliche Gewicht des 
im Wagen befindlichen Gutes, aber richt weniger als 610 Pud. 
Diese Bestimmung hat Aufnahme gefunden, weil die schmal- 
spurigen Bahnen und die Bahnen ausserhalb Russlands z. Zt. 
auf diesen neuen Modus nicht vorbereitet sind, d. h. nicht 
genug rollendes Material mit einer Tragfähigkeit von 750 Pud 
besitzen. 


Aus England. 
Neue Betriebsmittel der Chatham und Dover Bahn. 


Die Gesallschaft hat beschlossen, etwa 80 neue Wagen 
mit Drehgestellen zu beschaffen, die 12,8—14 m Länge haben 
sollen. Sie sollen den Festland- und Granville-Eilzügen bei- 
gegeben werden. Dadurch wird ein entsprechender Wagen- 
park frei, der nach anderen Abschnitten der Babn übernommen 
wird. Wie der Vorsitzende selbst erklärte, ist die Gasellschaft 
hinter den Anforderungen etwas zuräckgeblieben. Die Be- 
schaffurg wird sich über ein Jahr erstrecken. Es sind 
etwa 2 Millionen Mark aufzuwenden. 


Englische Urtheile über Amerikanische Bahnen. 
Der Generaldirektor und der Betriebsdirektor der Lon- 
on und Nordwestbahn Frederiek Harrison und Oberst Turn- 
bull berichten, von einem Besuch in Amerika zurückkehrend, 


dass die Amerikanischen Bahnen im ganren den Verhältnissen’ 


des Lındes vortrefflich angepasst sind. Ian baulicher Hinsicht, 
namentlich 'wäs die Solidität des Oberbaues anlangt, stehen 
sie den Englischen nach; Bahnen, wie die Pennsylvanischen, 
Lake Shore und Newhaven sind indessen recht solide gebaut. 
Die Ausrüstung der Amerikanischen Bahnen ist durchweg 'be- 


wunderuswerth; besonders hervorzuheben sind verschiedene 
In‘ diesem: 


zu Verschubzwecken getroffene Einrichtungen. 
Pankte sind die Amerikarer den Englärdern voraus... Die 
maschinellen Einrichtungen, Werkstätten und Wagenbau- 
anstalten der besichtigten Bahnen werden von den Bericht- 


erstattern sshr ge!obt;. bemerkt ist, dıss im inneren Dienst: 


auf den Gerera’büreaus Telep"one in Benutzung‘ sind. Die 
grossen Personenstitionen und die Dienstgebäude haben, den 
Berichterstattern weniger gefallen. Sie weisen hin auf die 
bedeutenden Kosten der Gebäude, den Uebertluss an Dekora- 
tionen und den Aufwand an Mobiliareinrichtungen der Haupt- 
büreaus; durch ‘die bedeutenden Anlagekosten wurden Divi- 
denden verkürzt. Man erkennt hieran den nüchternen Eng- 
länder, Der Zugbetrieb auf. einigen der westlichen ‘Bahnen 
erweckte weitgehendes Interesse. Der Mangel an Signalen 
bildet eine grosse Schattenseite 'des Betriebes. Eigenthüm- 
liche Zugabfertigungsmethoden, deren Mängel dadurch, dass 
es an Sicherheitsvorkehrurgen fehlt, noch vergrössert werden, 


riefen den Eindruck hervor, dass man auf einzelnen Linien 


mit dem Schicksal geradezu’ spielt. Der Lokomotivingenieur 
der She’fieldgesellschaft, Pollitt, ‘hat sich übrigens ähnlich ge- 
äussert ; ‘er rügte, dass es an Sicherheitseinrichtungen fehle, 
das Blocksystem nicht der Zugfolge zu Grunde gelegt sei und 


| folgende Abhandlungen: 


% 


bekriitelte die Amerikauischen Stationen; er meinte, dass in 


Amerika kein einziger Personenbahnsteig vorhanden wäre, 
der so bequem sei, wie die in England. Er ss it 
den Stationen nicht gerügend Aufschrifttafeln vorhanden sind 


und dass die ’vorhandenen sich nicht au den hervortretenden 


Stell.n befinden: auch, dass sie während der Dunkelheit nicht 
erleuchtet sind, wie in England. Man kınn dem freilich hin- 
zuftgen, dass man auch in England kaum in dr Lage ist, 
die Beschriftungen aufzufinden, unter zat 
schäftsanpreisungen verschwinden sie vielfach völlig. 


Manchester zekmalı ‚ 
Bei der ersten ordentlichen Zusammenkunft der Liver- 


pooler Waarenhausgesellschaft bemerkte der Vorsitzende, dass 


in betreff des Baumwollenhandels von der Kanalgesellschaft 


im Verein mit den Behörden von Manchester und den Gewerb- 


treibenden der Industriebezirke ungeheure Anstrengungen ge- 
macht worden seien, um den Verkehr nach Maunc ester UN- 
mittelbar durchzuführen. Im laufenden Jahre sind 10000 Bal- 
len Baumwolle mehr nach Manchester gebracht worden, als im 
vorigen. Dar Erfolg ist auf Grundsätze zurückzuführen, die 
kaufmännisch nicht ganz einwandfrei sind, soweit die Kanal- 
gesellschaft. in Betracht kommt. . Dann es wurde den Dampfern 
nicht allein Frachtfreiheit auf dem Kanal zug»billigt, sie wur- 
den auch hin- und zurückgeschleppt und einige erhielten so- 
sar für die Tonne einen halben Schilling zu. Selbst hier 
endete das Entgegenkommen richt, denn thatsächlich gab die 
Gesellschaft einen grossen Theil, ihrer Frachteinkünfte preis, 
um den Umliegern den billigen Durchgangsfrachtsatz zu ver- 
echaffen. Auf diese Weise blieb für die Deckung der Betrieb3- 
kosten des Kanals, der Zinsen usw. wanig übrig; die Stadt 
war gezwungen, durch Erhebung von 
einigermaassen auszugleichen. 
artig vereichtenden Experiment städtischer Unternehmung 
ruhig zusehen würden. Vorläufig beklagt sich niemand. In- 
dessen hat diese Art: Wettbewerb der Mersey Docks- und 
Hafenbehörde Aulass gegeben auch ihrerseits für die Verbilli- 
gung etwas zu thun. 


Agenten und Makler ihre Gebühren um einen Schilling nie- 
driger gesetzt, so dass im ganzen an der Tonne zwei Schilliuge 
erspart werden. Ind’ssen seien noch weitere erhebliche Er- 
mäss'gungen nothwendig, um mit dem Kanal, der thatsächlich 
als ein Freihafen behandelt wird, zu konkurriren. 


Zeitschriftenschau. A 

Zeitschrift für das gesammte Lokal- und Strassenbahn- 
wesen. Das 3. (Schlussheft) dieser in J. F. Bergmann s Verlag 
zu Wiesbaden erscheinenden Zeitschrift enthält folgende 
Originalabhandlungen: Die Belgischen Vizinalbahnen II. Von 
Baumeister Kurt Merkel in Hamburg. — Strassenbahnwissen- 
schaftliche Zeit- und Streitfragen. Von Dr. Karl Hilse in 
Berlin. — Ueber. die Bahnerhaltungskosten a 
Eisenbahnen. Von diplom. Ingenieur Alfred Birk in Mödling 
bei Wien. — Die Beheizung der Strassenbahnen, insbesondere 
die Wagenbeheizung Patent von der Linde. Von Oberinge- 
nieur Rudolf Zifter in Kemmelbach. (Mit 4 Abbildungen.) - 
Drahtseilbahnen. Von Geh. Baurath Walloth in Colmar. — 
Bescheinigung einer mit Erwerbsunfähigkeit verbundenen 
Krankheit. Von Kreisgerichtsrath Dr. Benno Hilse in Berlin. 
Hieran schliesst sich ein umfassender Litteraturbericht des 
diplom. Ingenisurs Alfred Birk in Mödling bei Wien 
‘  * Zeitschrift für Kleinbahnen. Diese vom Preussischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene, im 
Verlag von Julius Springer in Berlin erscheinende Zeitschrift 
enthält im Novemberheft u.a. folgende Abhandlungen: 
Die Kleinbahnen in Belgien im Jahre 1895. — Staatsbeihilfen 
für Kleinba4nen. — Ringförmige Hochbahn zur Verbindung 
und als Endstation von 4 Hochbahnen im Innern von Chicago 
(Union Elevated Railway). s 
Grundzüge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für 
den Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen. 
Mit 11 Abbildungen und 1 Tafel. — Gesetz, betreffend die Er- 
leichterung des Baues von Kleinbahnen in Grossbritannien, 
vom 14. August 1896. (Chapter 48.) — Besprechung vorste- 
henden Gesetzes. I. — Kleine Mittheilungen. — Bücher- und 
Zeitschriftenschan. — Mittheilungen des Vereins Deutscher 
Strassen- und Kleinbahnverwaltungen. I = 5; 

Das Dezemberheft derselben Zeitschrift enthält 
Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. — 
Besprechung des Kleinbahngesetzes Grossbritanniens vom 
14. August 1896, IL/III. (Schluss.) — Opalenitzaer XKleinbahn- 
gesellschaft. — Geschwindigkeit auf Strassenbahnen. — Halte- 
stellen auf Strassenbahnen. — Gesetzgebung. —‘Kleine Mit- 
theilungen. — Bücher- und Zeitschriftenschau. — Mitthei- 
lungen des Vereins Deutscher Strassen- und Kleinbahnver- 
waltungen. % u 11:04 


tadelte, dass in 


unter der Unzahl von Ge- 


Abgaben das Defizit. 
Der Vorsitzende meint, dass. 
es schwer sei, vorauszusehen, wie, lange die Bürger einem der- - 


Mit ı Tafel. — Gesetzgebung. — 


Sie haben die Dock- und Stadtabgaben 
um einen Schilling die Tonne ermässigt, und ferner haben die 


Nr. 24. Jahrgang 1396. Berlin, am 30. Dezember 1896. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beil: e zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 25. Dezember Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pf. zu beziehen. 


— Bezeichnun | 3 | Art der Ge- | = Lagerort Bemerkungen 
A an unten S Ver; Inhalt wicht 4 7 (insbesondere 
© Marke Nr. E packung | Ö etwaige Merk- 
3 & Tr | kg = Sehlion game - zaaleı welche, Bu 
A der Güter - | a dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
- A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AB 1 _ | u Bee — | — 1l Aschersleben K. E.-D. Magdeburg 
< 1 = &Blecheimer — 9 
2 AB ı 25923/4 ® a ‚Kübel wei 2) 2| Magdeburg H. RR 
3 AE 3079 1 Fass leer — | 20 3) Solingen Nord K. E.-D. Elberfeld 
4 AHSW 2261 1|l Kiste leer — | 37 4 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
5 K } 135 1 % ? 10516 5l Brandenburg K. E.-D. Magdeburg 
6 \ MR 5596 1 Sack Federn —| 1 6 Elbing K. E.-D. Danzig 
7 AS 401 1 Fass Farbe — ? 7 Mainz HessischeLudwigsb. 
af HR 1896 \ 26498 1 -_ leeres Bierfass —| 1 8| Sachsenhausen 5 
9 BF 5122 1 Kiste ? — | 36 9| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
10 BuH 360 1 n Messingwaaren — |! 30 | 10 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
11 BR 132 | ı A leere Kiste — | 10 | 11| Leipzig Th. B. |K. E.-D. Halle a/S. 
12 BS 24192 1| Ballen Packpapier — | 24,5| 12 Halle a/S. 2 
13 CE 601 1 Stab Winkeleisen — | 45 | 13] Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld 
14 OP 3222 1| Kiste leer —| ? 14 Spandau K. E.-D. Berlin 
15 68: | 1 1 In Eisenwaaren —| 19 [1 Lübeck Lübeck-Büchen 
16| CW 53,56 1| Verschlag | Eisenblech — | 339 ‚| 16| Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld | Yezettelt: 
17 DL 6660 1! Ballen ? = 96..1.17 Mannheim HessischeLudwigsb. ( Mayhhei 
18 DV 1550 | 1 = ‘leeres Fass — | 25 | 18} Berlin Anh. B. K.E.-D. Berlin roh 
19 EAN 2624 1 — Küchenstuhl _ 8./119 Görlitz K. E.-D. Breslau 
20 EB&Co.t 8812 1 Kiste Packstroh — | 34 | 20 Neustrelitz [Meckl. Friedr. Frzb. 
21 EC _ 1 Hut Zucker —| 1, 21 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
22 ER — 1 Fass leer — | 12 | 2 Mainz HessischeLudwigsb. 
23 ET 1623 1 Kiste ? — | 92 | 23] Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
24 FA 4250 1 Fass ? — | 104 | 24 Altona K. E.-D. Altona 
25 RK 75 1 Stück Stahl —- | 2 Mainz HessischeLudwigsb. 
26 FM 2 1 —_ Holzbock _ 2.026 Bremen K. E.-D. Hannover | { bez.: Stutt- 
27 FM 1713 1 Sack an — | ? |27)| Hamburg H. K. E.-D. Altona gart-Ham- 
28 FS V 1 Bund Galerietheile 7192 128 Basel Badische Stsb. burg. 
29 G XII 1| Kollo*) | Thürbeschlag — 6 | 29 Waren Meckl. Friedr. Frzb.| *) in Leinen. 
30 G 4 1 Sack 29 Schiefertafeln — | 10 | 30 En Sächsische Stsb. 
3l GA 1 1 A Gemüse = 8 | 31) Düsseldort-Eilg. | K. E.-D, Elberfeld 
32 je cc ee] — 2| Ballen versch. Inhalts —. 176 | 32} Anvers Bs. |Grand Central Belge 
33 GD 12322 1 Kiste gefüllt — | 20. | 33 Mainz HessischeLudwigsb.| bez.: — Mainz. 
4 GD |1oı| 2! Kisten | gefüllt — |,40 | 84 2 i ee 
35 GE = 1 Sack Wallnüsse — | 50 | 35 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
36 GG 20 H — leere Kiste — 6 | 386 Bremen K. E.-D. Hannover 
37 GK 3290 1| Ballen | Leder — | 62 | 37 Chemnitz Sächsische Stsb. 
38 GLB 1867 1 — leeres Fass — 8 | 38! Berlin Anh. B. K.. E.-D. Berlin re Bing 
39 151 Il 1 _ alter Heerd**) = 96.4189 Bremen | K. E.-D. Hannover | en: 
40 H I/II 2 —_ Pläne — | 55 |40! Lüdersdorf [Meckl. Friedr. Frzb. ; >= 
‚.4l H 9 1 Sack tan. Holzstäbe — | 185| 4l Waldshut Badische Stsb. 
42 HB 1561 1 2 Sago — | 64 |42 Basel a ehr: 
KH. B 2452 | 1| Kiste | leer, alt -—| 214 Lehrte | K. E.-D. Hannover || (slar. 
44 H&B 2452 1 —_ l. Lattenkiste — | 29 | 44 Goslar IK. E.-D. Magdeburg > Aue 
45, BER.‘ 32 1 Kiste Bücklinge — 1.46 |45 Thorn K. E.-D. Bromberg 
46 IN 1031 rl Fass ? — | 19 |46| Meissen Sächsische Stsb. 
47 HR — 1 Kollo gusseis. Ofencylinder 7 | 47 Worms 'HessischeLudwigsb. BSlchh: 
ss HWB 5393 }: 1| ‚Ballen |. Leder — | 39,5) 48 Hamburg H. K..E.-D. Altona N Hamburg 
49 JE 5 Bund Säcke — | ? |49 Darmstadt |HessischeLudwigsb. o 
50 JG 520 1 Kollo Bettvorsatz _ 85 | 50 Langfuhr K. E.-D. Danzig Brackat 
öl JHF 904 ı| Kiste | gefüllt — 11.09 161 Mainz HessischeLudwigsb. | a/M.-Mainz 
52 JL — ‚|. .11© Koiter 2 — ! 45 '52! Berlin H,u.L.| K. ED. Berlin RR 


- n u 4| Art ir | 
E Bezeichnung | R Ver | Inhalt 
$ Marke Nr. ä packung | 
= der Güter 
53 JV 128 1 Kiste leer ee 
54 K _ 1 — Schraubstock —_ 
55 K 5 1 _ leere Kiste — 
65 K&G 5770 ı1| Kiste gefüllt = 
57 L = 1 — usseis. Ofenroste — 
58 LB 468 1 Ballen uche E= 
59 L@ _ 1 Sack Mehl = 
60 LH 6 1 — Holzgestelle — 
61 LHR 4877 1 Ballen Twist — 
62 DER 1 1 u rohe Waschkommode 
63 LK _ 1 Sack leere Säcke —_ 
64 M 214 1. 5 Soda _ 
65 M 809 1 Korb Eisenwaaren —_ 
66 M 1/4 4 — leers Theerfässer — 
67 NW&R 3349 1 Ballen Garn _ 
68 OLS 1919 1, Fass Oel e— 
69 OMC 1675 1 Kiste ? — 
/ 
70 OS le 6 Bund Eisenwaaren ar 
71 51 1 Pack Betten 
72 PD 752 1 Kiste Därme — 
73 R I 1 Koffer ? — 
74 RF 26788/91 | .4| Kisten ? — 
75 RL 1189 1 Gbd. Fenstereisen = 
6 RM 399 1| Gebinde | ansch. Schmalz — 
77 RP 10123 1| Ballen Manufaktur. = 
78 RS 12671 1 Ballot blaues Leinen — 
79 S 174 7/8 | A| Bund Werggarn — 
80 5 1 — Kinderwagen - 
81 S 181 il Bund Stuhlrohr _ 
82 S B 8525 1 Kiste gefüllt ı 
83 Sch Re) 2 Stück iearähle — 
84 SUN 7768 1 = Pfugschaar von Stahl 
85 Ss W 7391 1 — Fass, leer —_ 
86 a 631/2 1|l Kiste Blechgefäss — 
87 1 9 1 Sack weisse Bohnen er 
88 Auge: — 1 " gebr, Säcke — 
89 U 1 1 5 Kartoffeln — 
V und 
90 | a _ 1 Kiste Rosinen == 
tanas 
91 VL 2560 1 n Stahl = 
92 VM 15039 1 4 Briefumschläge — 
93 VW — 1 n- leere Kanne — 
94 W 871 1| Ballen ? == 
95 W&F 20944 1 Kiste Holzteller 4 
96 WL 1322 1| Packet | Düten = 
97 WR 22 1 Fass wahrsch. Maschinenöl 
98 WNV 10 1 Kiste leer u 
B. Güter m. Adr. bez.: 
L Altmann, 
99 { Plontz } _ 1 Sack Betten _ 
100 Salsa 178 1 _ Wagendecke E 
101 \ Bremen } 3 | 1 _ gusseis. Ofentheil — 
102 | Bromen h 9 1 _ gusseis. Deckel — 
103 | Bremen } 10 1 Kiste leer == 
104 | Hannover } 1714 1 » leer = 
105 | N } == 1 Korb Demyohn _ 
106 Gauf 1750 a - leeres Bierfass _— 
107 P A _ 1| Bund Säcke a 
108 \ Hildesheim | 49 ı| Kiste leer = 
103 { Leipzig 99.| 1 Bund kleine Glasflaschen — 
110 | Limimer N 5 1 —_ altes eis. Ofenrohr — 


*) Grau mit Eisenblech beschlagen. 
**) Bezettelt: Leipzig,I u. Uckro-Luckau-Schöna. 


Lagerort Bemerkungen 


(insbesondere 


h etwaige Merk- 
Cr a ee 
| der Bahn dienen können). 
Mainz HessischeLudwigsb. en 
Wrede K. E.-D. Elberfeld 
Bremen K. E.-D. Hannover ; M 
Mainz HessischeLudwigsb. ne "Main 
Bremen K. E.-D. Hannover eim-Mainz. 
Görlitz K. E.-D. Breslau 
Burscheid K. E.-D. Elberfeld 
Riesa Sächsische Stsb. 
Burscheid K. E.-D. Elberfeld 
Mainz HessischeLudwigsb. 
Gummersbach | K. E.-D. Elberfeld 
Engen Badische Stsb. 
Minden K. E.-D. Hannover 
Berlin Potsd. B. K. E.-D. Berlin 
Leipzig M.B. |K. E--D. Halle a/S. 


Solingen-Nord | K. E.-D. Elberfeld 


Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
Posen K. E.-D. Posen bez.: Ham- 
Wörrstadt HessischeLudwigsb. | burg- Wörr- 
stadt. 
Saalfeld K. E.-D. Erfurt |*) 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Hanau W. Hessischebudwigsb.|2 m lang. 
Wend.-Warnow | K. E.-D. Altona 
Mannheim Badische Stsb. pEsöhr: 
Hannover N.:. | K. E.-D. Hannover Aa rer 
Sebnitz Sächsische Stsb. are: 
Herford K. E.-D. Hannover |bez. Rheydt. 
A le pe or Wok Ben. 
ainz essischeLudwigs er . 
Breslau Oderth. | K. E.-D. la | heim-Mainz. 
Arnsdort Sächsische Stsb. 
Mainz HessischeLudwigsb.|bez.: —Mainz. 
aureld BE E.-D. ee 
remen E.-D. Hannover u 
Hannover N. „ Er Bessaz 
Berlin Ostb. K.:E.-D. Berlin .‚|\ Hatmbuses 
Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
2 : en N 
amburg H. Be tona 2 C 
Mainz a u Ki 
Berlin Anh. B, | K. BD. Berka |\ heim-Mainz. 
Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
Schöna Sächsische Stsb. |**) 
Bartschin K. E.-D. Bromberg 


BreslauOderth.B.| K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Magdeburg 


Tempelhof Rgb. 
Halberstadt 


Bremen K. E.-D. Hannover 


» Eh] 


ae —_ 


” N 


Hannover N. ai 


” ” 


Hanau W. HessischeLudwigsb. 
Mainz „ 


| K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 
K.E.-D.4#Hannover 


ez.: — Altona. 
Bremen 


Leipzig B. Bhf. 


Hannover N. 


* 


i- var Bezeichnung | - Be NR 
S Marke | Nr. E packung 
— 1 ER EEE 
A | der Güt 
Gebr. 
111 Meyer, _ 1) Bündel 
Oppenheim 
112 arten 1—4 4 Körbe 
Eggerd 
113 eu- | — 1 Sack 
Bapenn 
ühmann 
114 \ Schnell N [Z 1 u 
Ferdin. 
115% Lohmann & — 4 — 
Sohn hier 
116 Redis — 1 Pack 
117 Urossit _- 1 Sack 
118 roth | u 1 — 
119 — 1 1 — 
120 —_ 28 iM Fass 
121 Serie 40 1 = = 
olzkist- 
122 —_ 301 1 | chen*) } 
123 _ 899 1 2 
124|weisser Strich — 1 | _ 
125|weisser Strich — 4 Stück 
126 weiss — — 1 — 
127|weisser Strich 5 Kolli 
128 / roth —_ 48 —_ 
129| rother Strich — 1 — 
1301 weiss // —_ 1| Stange 
131 \S en 1! Pack 
VB 
132 | X 309 1 Korb 
Hannover 
133 | PW 11961 1 ._ 
134 —: — 1 _ 
135 — _ 2 Stück 
136 — _ 1 Kollo 
137 _ _ 1| Säckchen 
138 — == jı u 
139 _ — 1 Pack 
140 = _ 15 = 
141 u _. 1 Bund 
142 E_ _ 1 Packet 
143 —_ —_ 1 Diel 
144 == 1 —_ 
145 — — 1 Ring 
146. — — 2 Stäbe 
147 E= — 1 Gbd. 
148 — — il —_ 
149 E= —_ 1 — 
150 —_ -- 17 2 Pack 
151 _ _ 1 Stück 
152 —_ E= 1 Bund 
153 —_ E 1 — 
154 — — 1 _ 
155 — E 3 Kolli 
156 1 Stück 
*) Mit kleinem 
“ 


ı Säcke 


| Torf 


.\ schieber 


Inhalt 


er 


lebendes Geflügel 


leere Blechflasche 


Schraubstöcke 


| 


Handwerkszeug 
Kartoffeln 


C. Güter m. Numm.bez.: 


Gussstück 
Eisenplatte 

? (ansch. Harz) 
Vorhängeschloss 


ı Damenhut 
l. Weinfass 


D.Güter m.Zeich. vers.. 


| gusseis. Schornstein- 


vierkant. Eisen 

Blechrohr 

Guss 

‚eis. Unterlagsplatten 
zum Brückenbau 

eg Roststab 

U Stahl 


leere Säcke 


Esswaaren 


lesre Kiste 


\ 
j 


E.Güter ohne Bezeichn.: 


Abtreter oder Roste 
Bahnschwellen 
Blechmantel 
Bleiplomben 
Bohle 

Bretter 
Bretter (Theile eines 


I\ Holzverschlages) 
(4 Stck. Christbäume) 


Deichseln 


hölz. Dienstgitter 
Draht 


Eisen 


3 Stangen T-Eisen 
T-Eisen 0,06/0,12 
Eisenplatte 
Fassspunden 
Flacheisen 
Flacheisen 
Flaschenzug 
Gasrohr mit 
\ Schiebegewicht 
Guss (Fallgetrieb) — 


Gusseisen 


Drahtgriff und Haken zum Zuhaken, 


AN 


| Ge | & Lagerort 
wicht 4 
Kea 8 Station | pe 
ea | der Bahn 
32 111 Mainz HessischeLudwigsb. 
? 112 Lehrte K. E.-D. Hannover 
28 1113} Neumünster K. E.-D. Altona 
9 114 Bremen K. E.-D. Hannover 
84 115) Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
8 [116 Graudenz K. E.-D. Danzig 
75 1117| Rostock H. Me: Friedr. Frab. 
13 1118 Altena ı K. E.-D. Elberfeld | 
111 119, Oschersleben K. E.-D. Magdeburg 
210 |120 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | 
? 1121 Unna | N 
1,25 1122 Bocholt ı K. E.-D. Münster 
Hagen- 
— [198/{ oberkagen |, K- E-D. Elberfeld 
971194 Bremen | K. E.-D. Hannover 
? 125 Aschaffenburg HessischeLudwigsb. 
0,5 1126 Teterow |Meckl. Friedr. Frzb. 
T Barmen K. E.-D. Elberfeld 
1705 1128 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
451129) 5oHamburg L. Lübeck-Büchener 
6 /130 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
23 |131l Gardelegen K. E.-D. Magdeburg 
751182} Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
2 1188 Bremen rn 
8,5 1134 Haste K. E.-D. Hannover 
— 185 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
23 |136|Osterode i/Ostpr.|K. E.-D. Königsberg 
9,5/1137| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
63 1138 Horka K. E.-D. Halle a/S. 
Bmı139 Mainz HessischeLudwigsb, 
? ı1401 ° Darmstadt a 
— 14 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
2 |142 Ronsdorf K. E.-D. Elberfeld 
21143 Gr. Gerau HessischeLudwigsb: 
— [144 Schlochau K. E.-D. Danzig 
11 |145 er Ostb. K. E.-D. Berlin 
agen- , 
3,5 14618 Oleckaran \| K. E.-D. Elberfeld 
32 1147 Hanau W. HessischeLudwigsb. 
— [148 St.-Ilgen Badische Stsb. 
— 149 Rastatt 
1 |150 Worms HessischeLudwigsb. 
— 1151| Zella-St. Blasii | D. Erfurt 
20 152 Creuzthal 'K. E.-D. Elberfeld 
110 1153| Düsseldorf-Der. “ 
14 1154 Strehlen K. E.-D. Breslau 
45 1155 Worms HessischeLudwigsb. 
4,5 166° Hamburg H. K. E.-D. Altona 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können), 


je 7 m 1g. 


} Fabrik- 
\ zeichen 30. 


von einem 
Wagen ge- 
fallen. 


u Vo 
ou | er 
E Bezeichnung 5 | Art der | Ge- | « Lagerort Bemerkungen 
Ä S Ver- Inhalt wicht! 4 - (insbesondere 
ö Marke Nr. |3 | packung | | © er Name Ar 
= = —iöß atıon Bal Aufklärung 
- der Güter - | der Bahn dienen können). 
157 _ E= 1 _ eis. Heerdrahmen — 851157 Hannover N. |K. E.-D. Hannover | | [oJförmie. 
158 2 — 11] "Rollo "Re enessit, Hesse) Pils" Bötent K. BD. Danzig 
159 = + 1 —_ eis, Hebebaum — |. 11 [159| Hannover N. | K. E.-D. Hannover, 
160 _ = 2 Stück Holzböcke _ ? 160] Breslau Oderth.| K. E.-D. Breslau 
161 — 1 Bund Holzleisten — 1 47.1104 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 
16? —_ — 2 Paar Holzschuhe _ 1,5 1162)Osnahrück Br. B.| K. E.-D. Münster 
163 — Z— 1 * Holzschuhe — 371163 Bremen K. E.-D. Hannover 
164 = — 1 Stück Holzstange = 2 1164| Wittenberge K. E.-D. Altona 
165' — _ 1| Kasten alte Kleider — | 395/165) Hoch-Stüblau K. E.-D. Danzig 
166 = — 1 Zn eis. Kette — | 85 166 Berlin H. u. L. K. £.-D. Berlin 
167 = a en. FA@cEEy en 2 |167 Erfurt K.E.-D. Erfurt 
168 = 1 Korb alte gebr. Kleider — 15 1158 Schwelm K. E.-D. Elberfeld | yez.: Ober- 
169 1 Pack Körbe -— 6 [169 Mainz HessischeLudwigsb. { aha Alasen 
170 — _ 2 — Kohlenfüller Zi: 6 1170 Detmold K. E.-D. Hannover |' en 
171 E — | 1| Packet gro 6 {rl Hanau W. |HessischeLudwigsb. 
172 _ -_ 1 —_ leere Lattenkiste — | 10,5 1172 Bremen K. E.-D. Hannover 
173) — == 2 Säcke Lumpen — 1.216: 71178 Löbau Sächsische Stsb. | ') 
174 —_ —_ 1) Bund*) |3 neue Messingrohre | 50 |174/TempelhofRgbhf.| K. E.-D. Berlin | *) in Stroh. 
175 — n 1| _Stück Ofenstürze _ 0,5 1175| Siegersdorf K. E.-D. Breslau |/,«#) in Lei 
176 = — | 1| Pack®**) |; — | 3 |ire Erfurt K. ED. Erfart | e 
177 —_ — 1 Rolle Papier — | 35 |177| Heidelberg Badische Stsb j 
178 — 1 — Paletot (Beamten-)— | — [178 Görlitz K. E.-D. Breslau | 2) 
179 — -- 1| Ballen Pflanzen — | 23 1179) Braunschweig-O |K. E.-D. Magdeburg 
180 =— — 1 Sack rs RE: nr 53 180 Halle a3/S. |K.E.-D. Halle a/S. 
a us eu auch- oder Näh- \ ä 
181 1 | tischuntergestell | ? 1181 Spandau K. E.-D. Berlin 
182 — _ 1 _ alter Rost _ 5 1182| Breslau Oderth,| K. E.-D. Breslau 
183) = — 1 == Roststab — | 20. |183 Herford K. E.-D. Hannover 
184 _ =e ] Korb weisse Rüben — | 20 |184Frkfrt a/M.H.L.B.'HessischeLudwigsb. 
185 7 = 1 ‚Sack ? — | 65 |185| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
186 —_ — 1 Pack leere Säcke, — | 30 Jıs6| Breslau Oderth.| K. E.-D. Breslau 
187) — 1 _ kleiner Schinken 5 1157) Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
188 En — 30| Stück Schlüssel — | — 188 Wartha K. E.-D. Breslau 
189 == 5 „ Si En — 1189| Cüstrin-Vorst. |K. E.-D. Bromberg 
Inn. 7 — (tl = |Schweinekorb | ® 10° Cottbus "/|R. E.-D. Halle 2/8. 
11 - ar 1 = alıe a } 4 |ı9ı! Berlin H.u.L.|' K. ED. Berlin 
192 — _ 1 Pack 8 Spaten — | 10 1198 Bergedorf K. E.-D. Altona 
193 — 1 Bund Stahl — | 49 1193 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
194 ., = 1 n 4 Stangen Stahl — | 13 1194 Ahlen K. E.-D. Hannover 
195 == — 1 a; 2 Stangen Stahl — | 23 |19| Harburg H. * 
196 Er — » Stangendraht — | 61 1196 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
197 — = Aal n Uhrkettenanhängsel | — |[197| Barmen«Unterb. 5 
198) — eh zn Viehgitter — | —  [198|Barmen:Rittersh. s 
199 = — :|).2) Stück Vorsatzbretter — | 80 1199| Breslau Oderth.| K. E.-D. Breslau 
200) Zr 7 Se Weinfass, leer 1 1977200 Hanau W HessischeLudwigsb. 
201) — En ud —— Weintass, leer — 14 ool S . 
202' Ze | -2 = Zinkbleche — | 14 102! Lüdenscheid | K. E.-D. Elberfeld 
Nichtrag. 
1| A 908 1 Kiste leer sh, 1l O’Lahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 3) 
2 B 7671 1 1 | leer —| 0 2 Frankfurt a/M. ” s) 
3 B 24 1 — ı Heerd —| 6 3 Morsbach E 
4| B 2 1 Fass leer — |.38 |.4 Bebra 5 
5 EN 37 1 R Petroleum — / 1735| 5 3 4 
6, B no 6474 1 Pack ı 9 = 1.410701098 Hanau O. R Penn 
7 BA 2506 | 1 e | gefüllt? ENT. ıj Bebra | ? W 
FK au 2| Kisten ' Nickel u. Zinkblech u 8 O’Lahnstein a 
J MiA 8170 | 1) Kiste | Wichse — 18 | 9 Frankfurt a/M. x 
KO 3570 1| Ballon leer — | 14 [10 = ® 
MS 720 1 Korb leere Blechflaschen 2a Hünfeld R 6) 
P:D 465 1 Bund Eisen — | 383 |12| Frankfurt a/M. » 
T H —_ 1| Bündel leere Säcke — 1.80 18 n n 
WILL 2/3 2| - Ketten —-| — 114 Troisdorf nn 


N Auf der Strecke Görlitz-Dresden gef. 

?) Fast neu. Während des Kaisermanövers herrenlos vorzefunden (v. 6.—12. IX. 96). u 
3) Bezettelt von Sonneberg. 

4) Bezettelt: Frankfurt-Bonn. 

B Bezettelt: Zeitz. Hamburg. 

6) Absender: Moritz Schneider Leipzig-Gohlis, Empfänger: Ernst Diegel wo? 


ri 1 Ei Mer 
K rt der Ge- | = | Lagerort Bemerkungen 
z BERRIDE S| Vor | Inhalt wicht fi | 0 (nsoesondere 
. . walge - 
Marke Nr. <« | packung | | kg 2 | Stati | Name der male, welche unit 
= = aL1on Bahn Aufklärung 
A der Güter A | | dienen könxen). 
| | | 
Basaltstein (Probe- 

15 Hanau = 1 — { pflasterstein) N 7,5| 15 Hanau O0. K. E.-D. Frankf. a/M. | beschriebon: 
16 Er 2341 1 Sack Zucker AK 100E 16 Eltville B vom Rath & 
17 — 3003. 1 Pack vernickeltes Beil —| — | 17 Eitorf I \ Bredt, Köln. 
18 sog 192 1 Fass leer — | 26 | ı8| Frankfurt a/M. n 

19 —_ —_ 1 F leer — 17 19 Bebra A 

20) _ — 6 — eis. Schlossplättche — )201 Rüdesheim A 

2 er 4 \ 3 leere Blechkanne — | 0,75] 21 Bebra 2 10 

22 nn _ 1 Sack Kartoffeln — | 50 |22!  Wiesbalen r x 10 cm. 
93! K: ET U ERROR ee: er thorn ; 

24 _ _ 5 Kolli feuerfeste Steine — | 17 24 O’Lahnstein „ 

35 a: _— 1 Korb Eisenwaaren — | 107 |) „ 

26 — — 1 N Fische — | 2% |%6| Bebra h 

27 — = 1 — Trog aus Cement — 27 |27. _Hachenburg ir 

28 _ _ 1 _ Leine — | — 1I2%8 Dieringhausen i 

29 _ = 1 Sack anscheinend Federbett 28 |%9 Hünfeld 5 

30 _ — 1 Bund Glas —| 5 |30 Bebra ’ 

81 _ — 1 Pack | Gurte — | 20 | 31) _O’Lahnstein y beschr.: 

32 u — 1 Korb leer — 9 | 32 Frankfurt a/M. N | Hennet- 

33 —_ — 1 En Tischeinlagebrett — 5 | 88 a H Frankfurt, 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 

Norddeutsch -Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr Aus der Kund- 
machung, Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen NT. 89 
11. November 1896, fortlaufende Nnx- 
mer 29221, Seite 810, ist die Station Alt- 
Grottkau der Kgl. Eisenbahndirek- 
tion Breslau nebst den für dieselbe vor- 
gesehenen Frachtsätzen und Entfernung 
zu eliminiren. Die genannte Station ist 
nur für den Stückgutverkehr eröffnet. 

Wien, am 25. Dezember 1896. (2589) 

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 

narens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Strecke Simmatzig- 
Redel. Am 22.d. Mts. wird von der Neu- 
baustrecke Schivelbein - Polzin, welche 
nach den Bestimmungen der Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1893 einge- 
richtet ist, die weitere Theilstrecke 
Simmatzig-Redel für den Güter- 
und Viehverkehr in Wagenladun- 
gen eröffaet. Mit demselben Tage wer- 
den die an dieser Strecke liegenden 
Haltestellen Ziezeneff und Redel in die 
Tarife für die Gruppen- und Gruppen- 
wechselverkehre der Preussischen Staats- 
bahnen sowie in den Staatebahn-Vieh- 
tarif aufgenommen. Die Abfertigung 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. Ueber die Tarifsätze 
geben die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. 

Stettin, im Dezember 1896. (2540) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Neuer Personenhaltepunkt. Am |. Ja- 
nuar 1897 wird der an der Strecke Kö- 
nigszelt-Nieder-Salzbrunn zwischen Kö- 
nigszelt und Freiburg i/Schl. gelegene 
Haltepunkt Zirlau für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 

Bei demselben werden die Personen- 
züge 571, 131, 509, 495, 124, 126, 496, 132 
und 602 anhalten. \ 


ke 


# 


vom 


Gepäckabfertigung findet daselbst 
statt. 
Breslau, 19. Dezember 1895. (2541) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


+ Schliessung von Stationen. 


Der Verkehr auf den Wasseruwsschlaes- 
stellen zu Pöpelwitz und am Oderhafen 
hierselbst wird am 31. d. Mts. bis auf 
weiteres geschlossen. Die Wiedereröff- 
nung wird s. Zt. öffentlich bekannt ge- 
macht werden. 

Breslau, im Dezember 1896. (2542) 

Königliche Eisenbahrdirekt'on. 


5. Güterverkehr. 


Am 1. Januar 1897 wird die an der 
'Neubaulinie Lage - Hameln belegene 
Haltestelle Bega auch für den ge- 
sammten Eilgut-, Frachtstückgut- und 
Wagenladungsverkehr, sowie für die 
Bsförderung von Fahrzeugen, lebenden 
Tuieren und Leichen — unter Aus- 
schluss von Sprengstoffsendungen — er- 
öffnet und treten an dem gleichen Tage 
direkts Frachtsätze für die Haltestelle 
Bega mit Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen, den. in die Staatsbahn- 
Gruppen- und Wechseltarife aufgenom- 
menen Stationen von Privatbahnen und 
der Oldenburgischen Staatsbahn in 
Kraft. 

Ferner treten mit sofortiger Gültig- 
keit einzelne berichtigte Entfernungen 
für die Stationen Barntrup, Farmbeck, 
Hörstmar und Lemgo im Gruppentarif IV 
in Kraft. 

Näheres ist in unserem Verkehrsbüreau 
und durch die Güterabfertigungsstellen 
zu erfahren. 

Hannover, 320. Dezember 1896. (2543) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verband. 
Am 1. Januar 1897 treten folgende Er- 
gänzungen des Gütertarifs in Kraft; 

a) Für neue und ausgebesserte 
alte eiserne Schiffskojen (Bettstellen), 
auch verzinkt oder lackirt, im Ver- 
kehr von den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen, sowie von 
Adlershof und Tegel des Direktions- 


® 
u ” ® 


bezirks B>rlin, Landsberg a/W. das 
Direktionsbezirks Bromberg und 
Berlin, Militärbahnhof, nach den 
Hafenstationen Lübeck, Rostock, 
Preussisch - Mecklenburgische Ge- 
meinschaftsstation, und Rostock, 
Cantralbahnhof und Hafen, sowie 

fürgebrauchte eiserne Schiffs- 
kojen im Verkehr von den vor- 
genannten Seehafenstationen nach 
den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen, sowie nach Adlers- 
hof, Tegel, Landsberg a/W. und 
Berlin, Militärbahnhof, kommen er- 
mässigte Ausnahmefr chtsätze zur 
Einführung. 

b) Die Zifter 3 des Weaarenverzeich- 
nisses des Ausnahmetarifs 2 (R>h- 
stoffsarif) erhält folgende Fassung: 

3. „Kartoffeln, auch Abfallwasser 
und Pressrückstände der 
Kartoftelstärkefabrikation, nass 
oder getrocknet (Pülpe)“. 

c) Die für frische M lch etc. bestehende 
Beförder ungsbegünstigung wirdauch 
auf sterilisirte Milch ausge- 
dehnt. 

Die Ergänzung zu b) findet auf den 
Verkehr mit der Mecklenburgischen 
Friedrich Wilhelm Eisenbahn keine An- 
wendung 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abtfertigugsstellen, sowie das 
Auskunftsbüreau hier, Bıhnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 24. Dezember 1896. (2544) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der hetheiligten Ver- 
waltungen. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Januar 1897 tritt 
für die Beförderung von Kalk und Kalk- 
steinen bei Frachtzahlung für 10000 kg 
für den Wagen und Frachtbriet zwi- 
schen Setzdorf und Dresden-Altstadt 
ein Frachtsutz von 81 3 für 100 kg in 
Kraft. 

Dresden, den 28. Dezember 1896. (2545) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn |Güter- 
verkehr. Am 1. Januar 1897 tritt unter 
Aufhebung des Gütertarifs für den Saar- 
brücken-Main-Neckarbahnverkehr vom 
15. August 1889 nebst Nachträgen sowie 
unter Aufhebung der im Heft I des 
Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeutschen 
Verbands — Abth.D Güterverkehrmitder 
Main-Neckarbahn — vom 1. Juli 1890 für 
eine grössere Anzahl Stationen des 
Direktionsbezirks St.Johann-Saarbrücken 
enthältenen Entfernungen und Fracht- 
sätze ein neuer Gütertarif in Kraft. 

In denselben sind sämmtliche Stationen 
des Direktionsbezirks St. Johann-Saar- 
brücken aufgenommen, sowie die Sta- 
tionen Birkenau, Fürth i. Odenw., Jugen- 
heim, Mörlenbach, Reisen, Rimbach und 
Seeheim der Grossherzöglich Hessischen 
Nebenbahnen neu einbezogen worden. 

Der Tarif enthält u. a. einen neuen 
Ausnahmetarif Nr. 4 für Dachschiefer 
für den Versand von Stationen des 
Direktionsbezirks St. Johann - Saar- 
brücken. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I? genehmigt worden. (2546) 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 

St. "Johann-Saarbrücken, 30. Dez. 1896. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. Januar 1897 sind zu streichen: in 
Theil III Heft 1 die Bestimmungen und 
Lieferfrist-Tabellen auf Seite 3—5, die 
Bemerkungen auf Seite 137 sowie sämmt- 
liche im Haupttarife und in den Nach- 
trägen I—IIl angegebenen Kilometer- 
zahlen; in Theil IV Heft ı die Tarif- 
bestimmungen auf Seite 3, 4 und 57, die 
Lieferfristtabellen auf Seite 56 und 58, 
ferner alle im Haupttarife und in den 
Nachträgen I—II angegebenen Kilometer- 
zahlen. Vom genannten Zeitpunkte ab 
erfolgt die Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern auf Grund der Be- 
stimmungen in Theil II Heft A (gemein- 
schaftliches Heft). 

München, im Dezember 1896. (2547) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch-Ungariseh-Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1897 ge- 
langt das Heft 1 zu Theil II zur Ein- 
führung. 

Dasselbe enthält Frachtsätze für den 
Klassengüterverkehr zwischen Stationen 
der:K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
und der vom Staate betriebenen Privat- 
und Lokalbahnen (Linien in Nieder- und 
Oberösterreich, in Steiermark, Krain, 
Kärnten, Salzburg, Tirol und Vorarlberg, 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 
(Oesterr. Linien), der K. K. priv: Bozen- 
Meraner Bahn sowie der Salzburger 
Eisenbahn- und Tramway-Gesellschaft 
einerseits, dann Stationen der K. Baye- 
rischen Staatseisenbahnen und der Lo- 
kalbahn Asch-Rossbach andererseits. 

Durch diesen Tarif wird der gleich- 
namige Tarif vom 1. März 1892 nebst 
allen hierzu erschienenen Nachträgen 
und im Instruktionswege eingeführten 
Frachtsätzen aufgehoben. 

München, im Dezember 1896. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessisch-Baycrischer Gütertarif vom 
1. Januar 189%. Zum vorbezeichneten 
Gütertarif ist mit Gültigkeit vom 1. Ja- 


(2548) 


UT 


| nuar 1897 ein Berichtigungsblatt er- 


schienen, welches die Verbesserung 
mehrerer Druckfehler, sowie den Neu- 
abdruck der in einem Theile der Auflage 
unleserlichen Seite 84 des Tarifs enthält. 
München, im Dezember 1896. (2549) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. Die 
im Nachtrage IV zum Ostdeutsch-Mittel- 
deutschen Gütertarife (Gruppenwechsel- 
tarıf I, I/V) für die Preussisch-Säch- 
sischen Mitbewerbsstationen Gera (Reuss), 
Grossenhain etc. enthaltenen Entfer- 
nungen erlangen vom 1. Januar 1897 ab 
für den Verkehr mit den Stationen der 
Tarifgruppe II auch im Schlesisch-Säch- 
sischen Verbande Geltung. Soweit hier- 
durch Erhöhungen gegen die bisherige 
Frachtberechnung eintreten, bleibt letz- 
tere noch bis zum 15. Februar 1897 in 
Wirksamkeit. 

Breslau, den 22. Dezember 1896. (2550) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1897 tritt 
der Nachtrag IV zum Gütertarife in 
Kraft. 

Dieser von den betheiligten Abferti- 
gungsstellen zu beziehende Nachtrag 
enthält im wesentlichen Entfernungen 
und Frachtsätze für die neu einbezo- 
genen Stationen Peissen und Wolters- 
dorf bei Luckenwalde des Direktions- 
bezirks Halle a./S. 

Dresden, am 22. Dezember 1896. (2551) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Ja- 
nuar 1897 treten direkte Frachtsätze für 
die Beförderung von Holz des Aus- 
nahmetarifs 6b von den Stationen 
Chotovin, Mattighofen, Vitis und Vöckla- 
bruck der Oesterreichischen Staats- 
bahnen nach den Stationen Falkenstein 
und Wülknitz der Sächsischen Staats- 
bahnen in Kraft. Das Nähere ist bei 
den betheiligten Stationen zu erfahren. 

Dresden, d. 24. Dezember 189. (2552) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordostdeutsch - Berlin - Bayerischer 
Verband. Am 1. Januar 1897 werden die 
Stationen Ansbach, Bamberg, Doos, 
Fürth Stbhf. und Nürnberg Ctlbhf. in den 
Ausnahmatarif 5b für Steine des Spezial- 
tarifs III im Verkehr mit Stettin einbe- 
zogen. 

Die Frachtsätze sind bei den be- 
treffenden Stationen zu erfahren. 

Berlin, den 22. Dezember 1896. (2553) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Die diesseitigen Stationen Eberswalde 
und Fürstenberg i./Mecklb. werden mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1897 ab als 


Versandstationen in den Ausnahmetarif | 


4a für Staubkalk (Kalkasche) zum 
Düngen für den Verkehr nach sämmt- 
lichen Preussischen Staatsbahnstationen 
und den Stationen der Oldenburgischen 
Staatsbahn einbezogen. 

Stettin, den 22. Dezember 1896. (2554) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oberschiesischer Kohlenverkehr. An- 
hang zum Gruppentarif Il (Breslau, 
Kattowitz, Posen). Am 1. Januar 1897 
treten für die Beförderung Oberschle- 


sischer Steinkohlen etc. direkte Fracht- 
sätze nach der neu eröffneten Haltestelle 
Willenberg des Direktionsbezirks Breslau 
in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Kattowitz, 24. Dezember 1896. (2555) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Thüringisch -- Hessisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1897 tritt 
der Nachtrag III zum Tarif vom 1. Ja- 
nuar 1896 in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen und Ergänzungen der be- 
sonderen Tarifvorschriften, des Kilo- 
meterzeigers und der Ausnahmetarife. 

Insbesondere gelangt ein neuer Aus- 
nahmetarif 2b für Kaolin und Kaolinerde 
ab Weiherhammer und ein neuer Aus- 
nahmetarif 4c für Rübenerde zum 
Düngen nach den Preussisch-Bayerischen 
und Sächsisch-Bayerischen Mltbewerbs- 
stationen zur Einführung. Ferner wird 
der Ausnahmetarif 10 für getrocknete 
Malztreber (Biertreber) auf den Verkehr 
der Station Nordhausen mit den Sta- 
tionen Bamberg und Bayreuth ausge- 
dehnt, Insoweit durch Berichtigungen 
der Tarifkilometer oder Aufhebung von 
Tarifentfernungen Frachterhöhungen 
eintreten, gelten dieselben erst vom 
15. Februar 1897 ab. 

An die Besitzer des Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 22. Dezember 1896. (2556) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. Januar 1897 wird 
die Station Ingolstadt Lokalbahnhof in 
den Ausnahmetarif 21 für Getreide und 
Malz einbezogen. Die Frachtsätze sind 
bei den betheiligten Stationen zu er- 
fahren. 

München, im Dezember 1896. (2557) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B, Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch-Mitteldeutscher Gü- 
terverkehr, Mit Gültigkeit vom.1. Ja- 
nuar 1897 an kommen für den Verkehr 
von den Eisen - Versandstationen der 
Direktionsbezirke Erfurt, Halle und 
Magdeburg nach Bergedorf, Station des 
Direktionsbezirks Altona, ‘Ausnahme- 
frachtsätze für Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren, wie 
in den Spezialtarifen I und II des 
Deutschen Eisenbahn - Gütertarifs ge- 
nannt, zur Einführung. Ueber die Höhe 
der Sätze ertheilen die betheiligten 
Abfertigungsstellen Auskunft. 3 

Hannover, 23. Dezember 189. (2558) 

Königliche Eisenbahndirektion,' ° 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterr.-Ungar. Verband. 
Verkehr mit Oesterreich. Die. im 
Nachtrag 15 zu Tarifheft 1 unter IV 
und im Nachtrage 4 zum Anhang ‚zu 
Tarifheft 1 und 2 unter II enthaltenen 
vorübergehend ermässigten Frachtsätze 
der Wagenladungsklassen C 1 und C 2 etc. 
für den Verkehr mit Marchegg bezw. 
Wien nebst, Vororten, die vorläufig nur 
bis Ende d. Mts. Gültigkeit haben, 
bleiben über diesen Zeitpunkt hinaus 
bis auf weiteres in Kraft. 

Magdeburg, den 21. Dez. 1896. (2559) 

‘ Königliche Eisenbahndirektion, : 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


‘Saarbrücken - Hessischer - Güterver- 


kehr. Am 1. Januar 1897 tritt der 
Nachtrag IX zum Gütertarit in Kraft. 
K2 . 


a Br 


Derselbe enthält: 

FI. Ergänzungen zu I B. Besondere 
Tarifvorschriften. 

II. Aenderungen und Ergänzungen 
der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger. 

II. Ergänzungen zu II E. Kilometer- 
zeiger: 

a) Entfernungen für die neu auf- 
enommenen Stationen Loef, 
ayen West und Utzerath des 
Direktionsbezirks St. Johann- 
Saarbrücken; 
b) Entfernungen für die neu auf- 
genommene Station Wendels- 
heim der Hessischen Ludwigs- 


UNI 


mit, Ablauf des Monats Dezember 1896 
vollständig ausser Kraft. 
Magdeburg, d. 21. Dezemb. 1896. (2562) 
- Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Zum Heft 1 des Gütertarifs zwischen 
Stationen Deutscher Eisenbahnen und 
der Prinz Heinrichbahn kommt am 
1. Januar 1897_ der Nachtrag III mit 
Frachtsätzeen des Ausnahmetarifs 10 
(Düngemittel) von Rodingen Franzö- 
sische Grenze zur Einführung. (Gratis.) 

Strassburg, d. 18. Dez. 1896. (2563) 

Kaiserliche Generaldirektion 


Station Danzig Hauptbahnhof 
in die vorbezeichneten Verkehre — 
Mitteldeutsche Tarifhefte 1, 2a, 2b und 
3 und Östpreussisch-Württembergischer 
Gütertarif — einbezogen. Der Fracht- 
berechnung sind die um 5km gekürzten 
Entfernungen der Station Danzig 
Weichselbahnhof zu Grunde zu legen. 
Die neu einbezogene Station dient 
nur für Eilgüter aller Art und eilgut- 
mässig zu befördernde Frachtstück- 
güter. Ausgenommen sind nur Fische 
in Wagenladungen. Die Station Danzig 
Lege Thor dient vom genannten Tage 
ab nur für Frachtstückgüter, soweit 
solche nicht eilgutmässig befördert 


bahn. i der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. werden, und für Frachtgut (einschliess- 
IV. Ergänzungen zu II F. b. Stations- + lich Fische) in Wagenladungen. 
Tariftabellen. Mitteldeutscher und Ostpreussisch- - Erfurt, den 20. Dezember 1896. (2564) 


V. Aenderungen und Ergänzungen Württembergischer Verbands - Güter- Königliche Eisenbahndirektion, 
zu II F. c. Ausnahmetarife. verkehr. Am 1. Januar 1897 wird die als geschäftsführende Verwaltung. 
VI. Aenderungen von Stationsnamen, 2 
VII. Berichtigungen. (2560) Frachtnachlässe für Getreide etc. von Bares. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
St. Johann-Saarbrücken, d.22.Dez.1896. 1897 bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. Dezember 1897, werden für Getreide, 
Königliche Eisenbahndirektion, Malz, Hülsenfrüchte, Mühlenfabrikate und Oelsaaten ab Barcs nachstehende Fracht- 
namens der betheiligsten Verwaltungen. nachlässe im Rückvergütungswege gewährt, u. zw.: 


Saarbrücken - Pfälzischer Güterver- 
kehr. Am 1. Januar 1897 tritt der 


Nachlass vom 
gegenwärtig 


Tarif, auf welchen sich das 


Nachtrag IX zum  Gütertarif vom Bach Zugeständniss bezieht | bestehenden 
1. Januar 1891 in Kraft. | Frachtsatze 
Der Nachtrag enthält: 
I. Ergänzungen zu II B. Besondere 
Tarifvorschriften. den im nebeabezeichneten direkten Ta- 
I. Ergänzungen der Vorbemerkungen rife enthaltenen Stationen der K. Bayer. 
zum Kilometerzeiger. 5 Staatsbahnen (mit Ausnahme jener süd- 
III. Ergänzungen zu II E. Kilometer- lich von Rosenheim und mit Ausnahme 

zeiger. ; jener Bayer. Stationen, welche laut 

a) Entfernungen für die neu auf- tationsverzeichniss auf den Seiten 26 a) 
genommenen Stationen Loef, bis einschl. 31 des direkten Tarifes in 0.20 44 für 
Mayen West und Utzerath des die Gruppen 1, 2, 7, 8 u. 19 der Ein- |Oesterr.-Ungar.-Bayerischer "gg k 
Eisenbahndirektionsbezirks St. -| lagerungstabelle eingereiht sind), u.zw. | Verbands-Gütertarif, Theil 8 
Johann-Saarbrücken; gilt der Nachlass IIl, Heft 2 vom ı1. Novem- b) 

b) Entfernungen für die neu auf- sub a) nach Stationen der Strecken: ber 1894 0.50 4 für 
genommene Station Eichel- Freilassing - Holzkirchen, Rott- "100 k 
scheiderhof der Pfälzischen Rosenheim, Kirchseeon - Rosen- 8 
Eisenbahnen. heim, Sauerlach - Tölz u. Holz- 

IV. Ergänzungen zu II F. b. Stations- kirchen-Schliersee, ferner nach 

tariftabellen. Reichenhall-Marquartstein und 

Stationsfrachtsätze für die neu Aschau, . 

aufgenommenen Stationen Loef, sub b) nach den übrigen Stationen 

Mayen West und Utzerath mit f | 

Ludwigshafen a./Rh. loco. Stationen des direkten Tarifes für den | Süddeutsch-Oesterr.-Ungar. | yo ‚ für 

V. Ergänzungen zu II F.c. Ausnahme- | Süddeutsch - Oesterr.- Ungar. Getreide- |Verbandstarif, Theil IH, Ta-) og k 

tarife. i verkehr rifheft 2 vom 1. August 1894, 5 

VI. Aenderungen von Ber 

VII. Berichtigungen. 2561) i RE 

St. Johann:Saarbrücken, d. 22. Dez. 189. der Schweiz und den Schweizer. - Süd- N eneeeerhienen 50 Ots. für 

Königliche Eisenbahndirektion, badischen Grenzstationen Basel, Schaff- |1]] o, Heft vom 1. Septem- 100 kg 

namens der betheiligten Verwaltungen. hausen, Singen u. Konstanz u ber 1893 z | 

Magdeburg Bayerischer Güterverkehr. | 
Am 1. Januar 1897 werden durch den Oesterr.-Ungar.-Französi- 
Nordwestdeutsch-Bayerischen Gütertarif > 1 scher re er Theil | ® Kr pTo 
und den Nachtrag XVII zu Heft 1 des Stationen der Französischen Ostbahn | 17T Heft 9 vom 1. Oktober onne 
Bayerisch-Sächsischen Gütertarifs unter 5 I 1894 | a 1000 kg 
ee une ie TI 

rachtsätze des Magdeburg-Bayerischen ps : 
Gütertarifs vom 1: Oktober 1892 ander- Ausnahmetarif für Getreide 


etc. im Oesterr.-Ungar.-Vor- .. 
arlberger u. Lindauer Ver- wo a in 
kehr, Heft 2, vom 1. Sep- 
tember 1894 


Bedingungen: Einhaltung der in den oben angeführten direkten Tarifen ent- 
haltenen Bestimmungen. Die Sendungen müssen per Schift über Draueck nach 
Barcs gelangt sein und ab Barcs oder ab jenen Stationen, in denen Einlagerung im 
Verkehre ab Barcs zulässig ist, auf Grund der einschlägigen Verbandstarife direkt 
abgefertigt werden. Von der Begünstigung ausgeschlossen sind Sendungen, welche 
von Jassenovac, Brod, Bosna-Brod, Samac, Breka, Gunja und Gunjaszärapart stam- 
men. Die Liquidirung erfolgt gegen Vorlage der auf die reklamirende Firma lau- 
tenden Prachtbriefähplikate und der die bedungene Herkunft nachweisenden Schiffs- 
dokumente, welche längstens 2 Monate nach Ablauf der Begünstigungsdauer in 
Vorlage gebracht werden müssen. 

Wien, am 24. Dezember 1896. (2565) 

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheiligten Eisenbahn verwaltungen. 


weite direkte Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen ehemaligen Stationen 
des Eisenbahndirektionsbezirks Magde- 
burg, welche gegenwärtig den Eisen- 
bahndirektionsbezirken Hannover und 
Halle a./S. angehören, einerseits und 
Bayerischen Stationen andererseits ein- 
- geführt. Nachdem durch den gleich- 
zeitig in Kraft tretenden Magdeburg- 
Halle-Bayerischen Gütertarif und die 
bereits früher herausgegebenen Tarife 
für den Nordostdeutsch - Berlin - Baye- 
rischen und, Thüringisch - Hessisch- 
Bayerischen Güterverkehr die übrigen 
Frachtsätze des Magdeburg-Bayerischen 
Gütertarifs vom 1. Oktober 1892 ersetzt 
sind, *tritt) der zuletzt, genannte Tarif 
» 


Lindau 
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Mitteldeutscher Verbands - Güterver- 
kehr. Am 1. Januar 1897 treten im 
Verkehre zwischen Probstzella 
einerseits und Stationen der Hessischen 
Ludwigsbahn und der Main - Neckar- 
bahn andererseits direkte Frachtsätze 
in aft. 

Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen. 

Erfurt, den 20. Dezember 1896. (2566) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


— VII — 


Stettin und Swinemünde, sowie von 
Brake i. Old., Elsfleth und Nordenham 
der Oldenburgischen Staatsbahnen nach 
den Stationen Mittelsteine und Halbstadt 
des Direktionsbezirks Breslau neue 
bezw. anderweite ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung, über deren 
Höhe die betheiligten Dienststellen Aus- 
kunft geben. (2571) 
Hannover, den 24. Dezember 1896. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main-Neckar - Eisenbahn. Im Verkehr 
der Station Reisen der Nebenbahn 
Weinheim - Fürth mit Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn können fortan 
ausser Wagenladungsgütern auch Eil- 


und Frachtstückgüter abge- 
fertigt werden. 
Darmstadt, den 19. Dezbr. 1396. (2567) 


Direktion der Main-Neckarbahn. 


Nordwestdeutsch-Oberhessischer Gü- 
terverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1897 ab wird im Nordwestdeutsch- 
Oberhessischen Güterverkehre die für 
frische Milch usw. bestehende Beförde- 
rungsbegünstigung auch auf sterilisirte 
Milch ausgedehnt. 

Im Abschnitt IIB 1a des betreffenden 
Tarifs werden dementsprechend die 
Worte „Frische Milch“ in „Frische und 
sterilisirte Milch“ abgeändert. { 

Cassel, den 21. Dezember 1896. (2568) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Januar 1897 tritt für die 
Beförderung vonGetreide,Hülsen- 
früchten, Raps und Rübsaat, 
Malz und Mühlenerzeug- 
nissen bei Aufgabe von oder Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
jeden verwendeten Wagen und Fracht- 
brief im Verkehre von Stationen der 
KöniglichSächsischenStaats- 
eisenbahnen nach Lindau 
transit zur Ausfuhr nach der Schweiz 
und Vorarlberg, sowie nach Kufstein 
transit und Salzburg transit 
zur Ausfuhr nach Westösterreich ein 
Ausnahmetarif in Kraft. 

Abzüge hiervon sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erlangen. 

Dresden, den 18. Dez. 1896. (2569) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Niederschlesischer Sieinkohlenver- 
kehr nach Stationen der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen (Linien in Böhmen, 
Nieder- und Oberösterreich ete) Mit 
dem ı. Januar k. Js. tritt zu dem 
Tarif für den vorgenannten Verkehr 
der Nachtrag V in Kraft. Derselbe 
enthält neue und bezw. ermässigte 
Frachtsätze nach einigen Stationen der 
Oesterreichisch. Staatsbahnen (vormalige 
Böhmische Westbahn). 

Druckabzüge hiervon sind durch die 
betheiligten Verwaltungen unentgeltlich 
zu beziehen. 

Breslau, den 22. Dez. 1896. (2570) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897 
kommen für rohe Baumwolle in Wagen- 
ladungen von 10000 kg oder Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht im Verkehr 
von den _Seehafenstationen Altona, 
Bremen, Bremerhaven / Geestemünde, 
Hamburg B, Harburg H. und U 


62) 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897 
treten im Nordöstieutsch- Sächsischen 
Verbandgütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen Bartin, Bublitz, 
Grünewald, Wossarken, Zechendorf des 
Direktionsbezirks Danzig, Jorksdorf, 
Kuddern, Steffenswalde, Stoosznen des 
Direktionsbezirks Königsberg einerseits 
und den Stationen Gera (Reuss', Gross- 
zschocher, Leipzig II (Dresd. Bhf.‘, Plag- 
witz-Lindenau, Weida, Zeitz der Königl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen anderer- 
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seits neue und zwischen den Stationen 
Dratzig, Filehne (Südbhf.), Güldenau, 
Hallberg, Krutsch, Lubasch, Ritschen- 
walde, Rosko, Waldowshof, Werdum, 
Zempolnothal des 
Bromberg, Danzig Hptbhf., Tiefenau des 
Direktionsbezirks Danzig, Spirokeln, 
Ziegenberg des Direktionsbezirks Königs- 
berg einerseits und den oben genannten 
Sächsischen Stationen andererseits ander- 
weite, zum Theil erhöhte Frachtsätze in 
Kraft, welche bei den genannten Ver- 
kehrsstellen zu erfragen sind. Die ein- 
tretenden Frachterhöhungen gelten erst 
vom 20. März 1897 ab. 

Ferner erhält mit sofortiger Gültigkeit 
die Ziffer 3 des Weaarenverzeichnisses 
der Abtheilung I des Ausnahmetarifs 2 
(Rohstofftarifs) nachstehende Fassung: 

„s. Kartoffeln auch Abfallwasser und 
Pressrückstäinde der Kartoffelstärke- 
fabrikation, nass oder getrocknet(Pülpe).“ 

Bromberg, 23. Dezember 189. (2572) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


_ Schweizerisch-Oesterreichisch Ungarischer Transitverkehr. 


Frachtsätze 


für die Beförderung von Frachtgütern aller Art im Verkehre 


zwischen Prag 


und Genf transit. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897 


bis auf weiteres, längstens jedoch bis 31. Dezember 1897, gelangen für die fracht- 
gutmässige Beförderung von Gütern aller Art im Verkehre zwischen Prag und 
Genf transit nachstehende Frachtsätze im Kartirungswege zur Einführung: 


Von oder nach 


den Stationen der 
Staatsbahnen 
Prag (St. B.). 
Smichow 


den Stationen der a. priv. Busch- | 


t&hrader Eisenpahn 


Prag (Bubna, Sandthor, Smichow) . 


K. K. Oesterr. 


Genf transit 


bei Aufgabe von bezw. Fracht- 
zahlung für mindestens 


7.000 10 000 


Kilogramm pro Frachtbrief 
und Wagen 


Francs Gold für 1000 kg 


? 52,92 


\ 


f 


49,56 


Die Stationen müssen nachweisbar nach oder von Lyon und weiter, Gre- 
noble und weiter, sowie nach oder von Stationen der Strecke Lyon-La Tour du Pin- 
Grenoble und südlich und westlich davon gelegenen Stationen befördert werden. _ 

Für die auf Grund vorstehender Frachtsätze zur Beförderung gelangenden 
Transporte gelten die reglementarischen Bestimmungen im Tariftheile I, Abthei- 


lung A, des Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen Eisenbahnverbandes. 


Wien, am 24. Dezember 1896. 


(2573) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarischer - Französischer Eisenbahnverband. Fracht- 


sätze für Mineralwassertransporte von 


Hawran.nach Barıse. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1897 bis zur Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 31. Dezember 1897, werden für die Beförderung von Mineralwasser und zwar: 


b) lose verladen 


R verpackt in Kisten, Rahmen, Verschlägen oder Harassen, 


von Hawran, Station der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, .nach Paris (Douane und 
Reuilly) nachstehende Frachtsätze berechnet: 


a) verpackt 


b) lose verladen 


bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 


5.000 | 10.000 5.000 | 10.000 
Kilogramm pro Frachtbrief und Wagen 
Frances Gold für 1000 kg 
72,10 | 65,50 71.55 | 65,50 


Ausserdem wird eine Einschreibgebühr von 10 Cent. pro Sendung zu Gunsten 


der Französ. Ostbahn erhoben. 
Wien, am 24. Dezember 1896. 


(2574) 


K. K. Oesterr Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen, 


(Schluss der Amtlichen Bek,4®, XV.) 
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